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... Ist gut segeln!” heißt eine 
alte Seglerweisheit. (Übri- 
gens: In den Buchläden gibt 
es seit einiger Zeit eine Samm- 
lung von Seglersprüchen zu 
kaufen, die im Buchverlag 
„Der Morgen” unter der oben 
genannten Spruchweisheit er- 
schienen ist.) Hans Hinder- 
lich, Fachlehrer an der Lehrba- 
sis Modellsport in Schönha- 
gen, baute in etwa 850 Stun- 
den das Modell der Nordsee- 
kreuzeriacht FURSAT von 
1921. Im Maßstab 1:15 beträgt 
die Länge über alles 1,44 m 
und in der Höhe 1,62 m. Aus- 
gerüstet ist das Jachtmodell 
mit einer RC-Anlage, die fol- 
gende Funktionen betätigt: 
Rudersteuerung; Schotbedie- 
nung von Großsegel und aller 
Vorsegel sowie Besansegel; 
Motorsteuerung mit Fahrtreg- 
ler. 

Einen Ausschnitt des Bauplans 
veröffentlichen wir auf unse- 
ren Seiten 16/17; der kom- 
plette Plan ist nur über den 
Bauplanversand des Modell- 
sportverbandes der DDR, Lan- 
genbeckstr. 36-39, Neuen- 
hagen, 1272, per Nachnahme 
erhältlich. 

Die Aufnahmen von Hans Hin- 
derlich entstanden in der 
Bucht vor Breege, im Hinter- 
grund das Kap Arkona. Eine 
perfekte Täuschung - alle Fo- 
tos zeigen das Modell. 





die erste Seite 
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... mbh- aktuell... mbh- aktuell... mbh- aktuell .... 


Die attraktivsten und international publi- letzten WM 1986 in Ostiglia konnte die 
kumswirksamsten Modellklassen werden sich DDR zwei 2. Plätze und zwei 3. Plätze bele- 
bei der 6. Weltmeisterschaft der NAVIGA für gen). Zahlenmäßig am stärksten werden von ® 
Rennbootmodelle FSR-V/H 1988 in Potsdam in den 22 Teilnehmerländern die Mannschaften, 
heißen Kämpfen zu bewähren haben. Von den in der DDR (28 Wettkämpfer), der BRD (21) und $ 
den Kampfregeln der NAVIGA enthaltenen Schwedens (18) vertreten sein. Spannend wird ® 
31 Modellklassen sind vom 2. bis 10. August es bei den Starts der Titelverteidiger der® 
1988 sieben auf der Neustädter Havelbucht in 5. WM in Ostiglia - so von David Aubrun® 
Potsdam zu sehen, 220 Sportler gehen an den (Frankreich), Eythymios Bistekos (Griechen- 
Start. Zu den leistungsstärksten Landesver- land), Gennadij Kalistratow (UdSSR), Rudi 
bänden, deren Sportler auch in diesem Jahr an Hofmann (BRD), Christer Gustafsson (Schwe- 
den Start gehen, gehören die UdSSR, die VR den), Andrei Westerberg (Schweden) und Ezio® 
China, die BRD, Italien und die DDR (bei der Casini (Italien). 
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Schülermeisterschaft 
im Fesselflug 1988 — 


wie sie ablief, was sie brachte lesen Sie auf den 
Seiten 22/23. | 


. Für jeden Motor und jedes 
Zum Titel Modell den richtigen Re- 

















Ranäpärt pie sntelendn sonanzauspuff zu berech- 

en. dinder | Moderne Rechentechnik 
w E 

a a W OeT | mit ihrem Programm. 

Potsdam die Weltelite 

dieser Sportart an den Start 

auf dem Startsteg wird eben- 

falls aus 

der junge GST-Sportler 

F1-V6,5, stehen -, hier = 

auf dem Foto mit seinem Diskette 

Trainer und Vater 


bieten die FSR-Klassen nen, das ermöglicht die 
Neustädter Havelbucht in 
Tu 
gehen (siehe auch Seite 2); uten 
Dirk Riedel, der Welt- a 
meister 1987 in der Klasse er 
Reiner Riedel. 


Näheres dazu auf den Sei- 
FOTOS: ROSNER ten 8 und 9 
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Hydrogleiter werden bei der WM’88 in Potsdam erstmals 
in unserer Republik zu sehen sein. Diese für Sportler 
technisch reizvollen und für den Zuschauer interessanten 
Wettkampfklassen bestechen durch ihre Geschwindig- 
keit. Die FSR-H sind frei entworfene funkferngesteuerte 
Modellrennboote mit Verbrennungsmotor und Unterwas- 
serantrieb. Wie bei den FSR-V-Klassen, die gleich nach 
der Eröffnung der WM'’88 an den Start gehen werden 
(siehe Zeitplan), erfolgt eine hubraumbezogene Klassen- 


einteilung. 


In Potsdam kämpft die Weltelite um den höchsten Titel in 
den Klassen: FSR-V3,5, FSR-V6,5, FSR-V15, FSR 35 sowie 
FSR-H3,5, FSR-H7,5 und FSR-H15. (FSR steht für Dauer- 
rennen, und die Zahlen stehen für die maximalen Hub- 


raumgrößen.) 
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Der Beste soll gewinnen! 


Ein mbh-Gespräch mit Dr. Peter Papsdorf, 
PORURBEN des nn Su der DDR 





Auf dem 1. Verbandstag unse- 
res Verbandes im vergange- 
nen Jahr wurde Dr. Peter Paps- 
dorf als einer der drei Vizeprä- 
sidenten gewählt. Im Präsi- 
dium des Modellsportverban- 
des der DDR leitet er die Kom- 
mission Schiffsmodellsport. 
Der 40jährige Leipziger ging ® 
nach der Oberschule zur ABF » 
Halle, um sich auf ein Aus- 
landsstudium vorzubereiten. 
An der Montan-Hochschule in ® 
Ostrava (ESSR) begann er das ® 
Studium Metallformung und ? 
setzte es später an der interna- $ 
tional bekannten Bergakademie ° 
Freiberg fort. Nach dem Di- 2 
plom promovierte er 1974 an ® 
der gleichen Hochschule am 5 
Wissenschaftsbereich Metall- $ 

formung. Anschließend ging 5 
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Eu in seine Heimatstadt zu- 
rück und begann im VEB 
Leichtmetallwerk Rackwitz im 
Mansfeldkombinat „Wilhelm 
Pieck”, wo er seit mehreren 
Jahren die Forschung des Be- 
triebes leitet. 


Neben Deiner ehrenamtlichen 
Arbeit in unserem Verband bist 
Du ebenfalls international ver- 
antwortlich tätig, so zum Bei- 
spiel als Sekretär in der Sport- 
kommission der NAVIGA so- 
wie auch als Leiter der Sat- 
zungskommission der Weltfö- 
deration für den Schiffsmodell- 
sport. Allerdings kommt bei 
Dir eine Nichtalltäglichkeit 
hinzu: Du bist in unserem Land 
einer der besten FSR-Fahrer. 
Gerade unsere jüngeren Leser 
wird es somit interessieren, 
wie Du zum Schiffsmodellsport 
gekommen bist, wie es also bei 
Dir angefangen hat? 


Zum Schiffsmodellsport bin 
ich über einen kleinen Umweg 
gekommen, und zu den Renn- 
® bootklassen allerdings auch. 
Ausgangspunkt für den Mo- 
dellsport an sich war mein Va- 
ter, der schon als Jugendlicher 
Flugmodelle baute. 1954 stieg 
er um auf die damals neu auf- 
kommenden, luftschraubenge- 
triebenen, noch geradeausfah- 
renden B-Rennmodelle Er 
machte — wie viele damals — 


Hundenjagd 


mit Tempo 4.) 





Park Sanssouci 


beides. So kam ich auch mit 
Flugmodellen in Berührung. 
Schon mit sieben Jahren baute 
ich mein erstes Flugmodell, 
übrigens ganz alleine. Es sah 
zwar entsprechend aus, aber 
irgendwie flog es doch ein 
paar Meter ... Mit zehn Jahren 
stieg ich um. Doch auch hier 
mußte ich erst mit dem Abc 
beginnen. An der Station „Jun- 
ger Techniker“ wurden unter 
Anleitung des späteren vierfa- 
chen Europameisters Karl 
Schulze Segelboote gebaut. 
Gerade hier lernte ich viele 
handwerkliche Kniffe. Ein Jahr 
später allerdings wollte ich 
Rennboote bauen: freifah- 
rende B1-Modelle mit 1 cm? 
Hubraum, noch geradeaus 
übern Teich. Besonderen Spaß 
bereitete mir damals das soge- 
nannte Staffelfahren. Modelle 
verschiedener Klassen starte- 
ten hintereinander in einer 
Mannschaft. Die Pioniermei- 
sterschaft 1958 in Wismar war 
für mich ein großer Höhe- 
punkt: Zum ersten Mal sah ich 
große Schiffe und die Ostsee 
sowie Tausende Modelle ... 


1961 in Karl-Marx-Stadt fand 
zum ersten Mal eine internatio- 
nale Meisterschaft im Modell- 
sport in der DDR statt. Du bist 
heute der einzige aktive Sport- 
ler, der schon damals dabei 
war ... 


Die 2. Europameisterschaft im 
Schiffsmodellsport der NA- 
VIGA wurde damals an unser ® 
Land vergeben. Das war eine 
große Auszeichnung, denn die 
DDR-Sportler waren ein Jahr 
zuvor von der 1. EM in Wien als 





erfolgreichste Mannschaft die- 
ser internationalen Meister- 
schaft heimgekehrt. Und ich 
hatte das große Glück, schon 
als 13jähriger mit meinem 
A2-Modell, das jetzt schon an 
einer Fesselleine gefahren 
wurde, beim internationalen 
Treffen der besten Fahrer un- 
seres Kontinents zu starten. Es 
gab zwar keine Juniorenklasse, 
ich mußte bei den Senioren 
mitfahren und kam trotzdem 
auf den 5. Platz. Darauf war ich 
natürlich besonders stolz. 


Danach wurde es für mich et- 
was schwieriger, die Position 
zu halten. Ich wurde zwar äl- 
ter, aber irgendwie ging alles 
vorwärts und der richtige 
Durchbruch gelang mir nicht 
so schnell wieder. Allerdings 
nahm zur 3. EM 1963 in Nürn- 
berg mein Vater mein B1-Mo- 
dell mit und gewann den Euro- 
pameistertitel.... Ich selber 
fuhr zwar bei DDR-Meister- 
schaften immer noch zweite 
und dritte Plätze heraus, doch 
die ABF und das Studium mini- 
mierten erheblich den Zeitauf- 
wand für den Schiffsmodell- 
sport. Erst 1973 gelang es mir 
wieder, richtig „Fuß zu fas- 
sen“, und ich wurde zum er- 
sten Mal DDR-Meister in der 
Fesselrennklasse ... 1978 fing 
ich mit FSR an, bei der Wehr- 
spartakiade in Halle startete ich 
zum ersten Mal. Doch ein Jahr 
später gelang mir der Durch- 
bruch, allerdings auch mit ei- 
nem Quentchen Glück: Der 
® großartige FSR-Fahrer Lutz 
Schramm hatte technische Pro- 
bleme, und so gewann ich mei- 
nen ersten Meistertitel in der 
3,5er Klasse. Meine Leistungen 
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Vorläufiger Zeitplan der 6. Weltmeisterschaft der NAVIGA 


Modellsportrevue auf dem Gewässer der Neustädter 


Havelbucht (Schauprogramm im Schiffs- und Flugmo- 


Klasse FSR-V3,5/Junioren - Finallauf 
Klasse FSR-V3,5/Senioren - Finallauf 
Klasse FSR-V6,5/Junioren - Finallauf 
Klasse FSR-V6,5/Senioren - Finallauf 
Klasse FSR-V15/Junioren - Finallauf 

Klasse FSR-V15/Senioren - Finallauf 
Klasse FSR-V35/Senioren - Finallauf 


Montag, 1. 8. 
10.00 bis 18.00 Uhr Training 
Dienstag, 2. 8. 
9.00 Uhr Eröffnungszeremoniell 
vor dem Kulturhaus 
„Hans Marchwitza”, Alter Markt 
10.00 Uhr Training 
14.00 Uhr Klasse FSR-V3,5/Senioren 
Mittwoch, 3. 8. 

8.00 Uhr Klasse FSR-V3,5/Junioren 
10.15 Uhr Klasse FSR-V6,5/Senioren 
Donnerstag, 4. 8. 

8.00 Uhr Klasse FSR-V15/Senioren 
14.00 Uhr Klasse FSR-V15/Junioren 
15.00 Uhr Klasse FSR-V35/Senioren 
19.00 Uhr WM-Ball 
Freitag, 5. 8. 

8.00 Uhr Klasse FSR-V3,5/Senioren 
11.45 Uhr Klasse FSR-V3,5/Junioren 
15.00 Uhr Klasse FSR-V6,5/Senioren 
Sonnabend, 6. 8. 

8.00 Uhr Klasse FSR-V6,5/Junioren 

9.30 Uhr Klasse FSR-V 15/Senioren 
15.00 Uhr Klasse FSR-V35/Senioren 
20.00 Uhr 

dellsport) 
Sonntag, 7.8. 

8.30 Uhr 

8.45 Uhr 

9.30 Uhr 
10.15 Uhr 
11.00 Uhr 
11.45 Uhr 
12.30 Uhr 
14.30 Uhr Training Klassen FSR-H 


"konnte ich stabilisieren, und so e Das braucht schon ein paar 


war ich seit 1979 bei jeder 
Weltmeisterschaft der NA- 
VIGA dabei. 


Ist Dir der Umstieg von den 
Fesselleinen-Rennbooten zu 
den funkferngesteuerten FSR- 
Rennbooten schwergefallen? 
Oder ist es ein Umstieg, der 
sich nahtlos einreiht? 


Nahtlos sicher nicht, ich hatte 
doch anfangs riesige Probleme 
mit der Fernsteuerei. Heute 
sind die Jungen ganz anders 
ausgebildet, sie fahren F3 ein, 
zwei Jahre, steigen auf FSR 
um, und dann können sie fah- 
ren ... Ich verstand zwar etwas 
von Motoren, von Schrauben 
und etwas von Hydrodynamik, 
aber fahren konnte ich nicht. 
Das stabilisierte sich relativ 
schnell, weil meine Boote tech- 
nisch sicher waren und ich so- 
mit „nur“ fahren mußte. Die 
anderen Starter mußten vor- 
bei, wenn sie schneller sein 
wollten... Es wurde später 
wieder schwierig, als ich — im 
Zeitraum 1981/82 — schneller 
wurde als die anderen, dann 
mußte ich nämlich an allen 
vorbei und hatte somit wieder 
die Probleme mit dem Fah- 
ren ... Allerdings kommt zum 
Gewinnen noch ein großes 
Maß an Draufgängertum und 
Risikobereitschaft, die bei mir 
da sind, womit man allerdings 
auch auf die „Nase fallen” 
kann. Ich stehe auf dem Stand- 
punkt: Man kann kein wichti- 
ges Rennen gewinnen, wenn 
man nur außen rumfährt, man 
muß auch die Lücken suchen, 
um dort durchzukommen ... 
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Jahre, damit man das Gefühl, 
sprich Sicherheit, dafür er- 
hält. 


Damit hast Du schon für un- 
sere jüngeren Rennbootfahrer 
einige Tips gegeben, wie man 
ein guter FSR-Pilot wird. Was 
würdest Du unseren jungen Le- 
sern raten, wenn sie in den 
Rennmodellsport einsteigen 
möchten? 


Die Mädchen und Jungen soll- 
ten unbedingt mit einem Elek- 
tromodell beginnen und sich 
auf dem Figurenkurs F3 die 
notwendigen Steuerkünste an- 
eignen und entwickeln. Die 
Tatsache spricht für sich, daß 
die besten FSR-Fahrer gute 
F3-Piloten waren. Denken wir 
an unseren mehrfachen F3-Eu- 
ropameister Bernd Gehrhardt 
aus Dresden, der jahrelang 
auch die Weltspitze in der FSR 
mitbestimmte, oder an den 
Zwickauer GST-Sportler Udo 
Junge und ... und ... Ich sehe 
das ebenfalls an meinem Sohn 
Marco, der vier Jahre bei den 
DDR-Schülermeisterschaften 
mit F3-Elektromodellen star- 
tete, ehe er das erste Verbren- 
nungsmotormodell in die Hand 
bekam. Dabei hat er gut fahren 
gelernt, und oftmals ist er bes- 
ser als ich ... Er kann gut rea- 
gieren, hinzu kommt die mit 
zwölf Jahren noch vorhandene 
Unbekümmertheit. Er hat im 
vergangenen Jahr angefangen 
mit Verbrennungsmotoren, 
speziell mit der F1-V6,5-Klasse, 
und startete bei der Weltmei- 
sterschaft in Schwerin, wo er 


19.30 Uhr 


Siegerehrung und Abschlußzeremoniell für die Teilneh- 


mer der Klassen FSR-V und Eröffnung der WM für die 
Teilnehmer der Klasse FSR-H 


Montag, 8. 8. 
8.00 Uhr 
8.20 Uhr 
9.40 Uhr 

10.00 Uhr 

11.20 Uhr 

11.40 Uhr 

14.10 Uhr 

14.30 Uhr 

15.50 Uhr 

16.10 Uhr 

16.30 Uhr 

17.30 Uhr 

17.50 Uhr 

Dienstag, 9. 8. 
8.00 Uhr 
8.20 Uhr 
9.40 Uhr 

10.00 Uhr 

11.20 Uhr 

11.40 Uhr 
14.10 Uhr 
14.30 Uhr 
15.50 Uhr 
16.10 Uhr 
17.30 Uhr 
17.50 Uhr 

21.00 Uhr 


NAVIGA 


Klasse FSR-H3,5/Junioren 
Klasse FSR-H3,5/Senioren 
Klasse FSR-H7,5/Junioren 
Klasse FSR-H7,5/Senioren 
Klasse FSR-H15/Junioren 

Klasse FSR-H 15/Senioren 
Klasse FSR-H3,5/Junioren 
Klasse FSR-H3,5/Senioren 
Klasse FSR-H7,5/Junioren 
Klasse FSR-H7,5/Senioren 
Klasse FSR-H7,5/Senioren 
Klasse FSR-H15/Junioren 

Klasse FSR-H 15/Senioren 


Klasse FSR-H3,5/Junioren 

Klasse FSR-H3,5/Senioren 

Klasse FSR-H7,5/Junioren 

Klasse FSR-H7,5/Senioren 

Klasse FSR-H 15/Junioren 

Klasse FSR-H 15/Senioren 

Klasse FSR-H3,5/Junioren 

Klasse FSR-H3,5/Senioren 

Klasse FSR-H7,5/Junioren 

Klasse FSR-H7,5/Senioren 

Klasse FSR-H 15/Junioren 

Klasse FSR-H15/Senioren 

Siegerehrung für die Teilnehmer der Klassen FSR-H und 
Abschlußzeremoniell 


der 6. Weltmeisterschaft der 


Änderungen sind möglich. Bitte Lautsprecherdurchsagen beachten! 


sich mit einer großartigen Zeit e für unsere zahlreichen Gäste 


einen 2. Platz erkämpfte. 


Um nochmals auf die erste 
Frage zurückzukommen: Wie 
kann man es verkraften, wenn 
man sich so stark für den 
Schiffsmodellsport als Funktio- 
när unseres Verbandes und in 
der NAVIGA sowie auch als ak- 
tiver Sportler engagiert? 


Ich bin von meinem Beruf her 
gewöhnt, Leitungstätigkeit aus- 
zuüben und gesellschaftliche 
Arbeit zu machen. Das ist für 
mich etwas Normales und 
Selbstverständliches. Gleich- 
zeitig bin ich ein Mensch, der 
die Basis braucht. Ich habe mir 
fest vorgenommen, mich nicht 
als aktiver Sportler zurückzu- 
ziehen, solange es die „Ner- 
ven“ für den Rennsport und 
die Gesundheit zulassen. Si- 
cher muß man manchmal den 
Kompromiß suchen, daß für 
jede Sache etwas Zeit bleibt. 
Ich muß allerdings ehrlich ge- 
stehen, daß das auch oftmals 
auf Kosten der Familie geht. 
Aber meine Frau hat sehr viel 
Verständnis für mein Hobby ... 
Es bleibt nicht aus, wie bei der 
Vorbereitung auf die diesjäh- 
rige WM, daß es ebenfalls auf 
Kosten des Schlafes geht, doch 
ich bin glücklicherweise ein 
Mensch, der mit wenig Schlaf 
auskommt ... 


Du hast das Stichwort Welt- 
meisterschaft gegeben, die be- 
kanntlich in wenigen Tagen in 
Potsdam eröffnet wird. Was 
wünscht sich der aktive Teil- 
nehmer der WM, und was sind 
Deine Wünsche als Gastgeber 


aus aller Welt? 


Ich möchte mit dem zweiten 
Teil der Frage beginnen. Welt- 
meisterschaften sind immer 
Höhepunkte im Sport. So auch 
für unseren Verband. Wir 
schätzen uns glücklich, Gast- 
geber dieses internationalen 
Sporttreffens zu sein. Solche 
Treffen sind immer Begegnun- 
gen der Freundschaft und der 
Verständigung, man lernt sich 
gegenseitig besser kennen. Be- 
sonders freut mich, daß diese 
WM unter dem guten Stern 
der weltweiten Entspannung 
steht. Der Moskauer Gipfel 
wies den Wahnsinn des Wett- 
rüstens in die Schranken. Da- 
mit werden sich auch die Be- 
dingungen für unseren Sport, 
der sich zu allererst den Ge- 
danken des Friedens und der 
Völkerverständigung verpflich- 
tet fühlt, weiterhin besser ge- 
stalten. In Potsdam wollen wir 
für die Sportler der Welt ein 
guter Gastgeber sein. Zahlrei- 
che Helfer bemühten sich, 
gute sportliche Bedingungen 
zu schaffen und so hoffe ich 


für unsere zahlreichen Zu- 
schauer, daß es spannende 
und faire Rennen geben 
wird. 


Persönlich wünsche ich mir, 
daß unsere intensiven Vorbe- 
reitungen unserer Mannschaft 
Früchte tragen. Doch auch 
hier in Potsdam soll der sportli- 
che Grundsatz gelten: Der Be- 
ste soll gewinnen! 


Das mbh-Gespräch führte 


Bruno Wohltmann. 
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Die Schmalbandanlagen 
machten’s möglich, mehrere 
Modelle gleichzeitig und unab- 
hängig zu steuern, echte Ren- 
nen zu veranstalten. Heute 
sind die FSR-Klassen die Mo- 
dellbootklassen mit den mei- 
sten Anhängern. 

1. Grundkonzeption 

Ein FSR-Boot muß 30 Minuten 
ununterbrochen fahren. Das 
erfordert eine solide, ausge- 
reifte Technik vom Senderpo- 
tentiometer bis zur Glühkerze, 
vom $Servomotor bis zum Kur- 
belwellenlager. 

Die hier vorgestellte Lösung ei- 
nes FSR-6,5-Bootes entwickelte 
Kamerad Lutz Schramm aus Er- 
furt.. Mit dem Vorgängermo- 
dell konnte er bereits bei der 
Weltmeisterschaft 1980 in Rot- 
terdam eine Goldmedaille er- 
ringen. Mit der vorgestellten 
Weiterentwicklung dieses 
Weltmeisterbootes konnten 
1986 und '1987 die DDR-Mei- 
sterschaften gewonnen wer- 


den. Auch wenn sich interna- 


tional andere Wege durch 
neue technische Möglichkei- 
ten zeigen, ist dieses Modell 
das Rennboot für Motoren der 
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mittleren bis mittelhohen Lei- 
stungsklasse. Erfahrungen zei- 
gen, daß es schwierig und zeit- 
aufwendig ist, ein FSR-Boot al- 
lein zu bauen. Deshalb emp- 


| fiehlt es sich, den Kontakt mit 


der nächsten GST-Sektion 
Schiffsmodellsport zu su- 
chen. 

2. Rumpfbau 


Die Rümpfe der FSR-Renn- 
boote bestehen ausschließlich 
aus verstärkten Kunststoffen. 
Früher wurde vor allem Poly- 
esterharz eingesetzt. Heute hat 
sich Epoxidharz wegen der we- 
sentlich höheren Festigkeit all- 
gemein durchgesetzt. Verein- 
zeit werden bereits Spezial- 
harze eingesetzt, die in Verbin- 
dung mit besonderen Verstär- 
kungsmaterialien (z. B. Kevlar) 
nochmals eine erhebliche Fe- 
stigkeitssteigerung bewirken. 
Dadurch lassen sich festere 
und leichtere Boote bauen. 

Gut geeignet ist Epoxidharz 
EGK 19, im Handel unter der 
Bezeichnung „Epilox Uni” er- 
hältlich. Günstiger als der Ori- 
ginal Epilox-Härter ist Dipropy- 
lentriamin (Härter 3) für Renn- 
boote verwendbar. Das Lami- 
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nat wird dadurch nicht so 
spröde. Allerdings ist bei der 
Verarbeitung von Dipropylen- 
triamin auf exakte Einhaltung 
des Mischungsverhältnisses zu 
achten. Außerdem ist Dipropy- 
lentriamin giftig und ätzend! 
Zur Verstärkung des Harzes 
werden meist Glasfasern ein- 
gesetzt. Versuche mit anderen 
Verstärkungsmaterialien (Koh- 
lefasern oder das bereits er- 
wähnte Keflar) konnten noch 
nicht durchgeführt werden. 
Zum Laminieren des Bootes 
werden Negativformen benö- 
tigt. Der Rumpf wird an der 
Deckskante in eine Ober- und 
eine Unterschale geteilt. Wir 
beginnen mit der Unterschale. 
Sie wird auf ein exakt geschlif- 
 fenes Holzmodell laminiert. 
Zur Herstellung des Holzmo- 
dells sind mehrere Varianten 
üblich. In Apolda hat sich bei 
vielen Rennbootkonstruktio- 
nen folgende Technologie gut 
bewährt. Sie wurde bereits in 
mbh 11’86 vorgestellt und seit- 
dem kontinuierlich weiterent- 
wickelt. 

Zuerst werden 4 Sperrholzta- 
feln (etwa 950 x 160 mm) über- 
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einandergelegt und mit 2 Senk- 
kopfschrauben (M6 x 40) ver- 
schraubt. 2 Tafeln sind 12 mm 
dick, die zwei anderen 5 mm. 
Mit einer Bandsäge schneidet 
man die Kontur der Decks- 
oberkante aus. Um absolute 
Symmetrie des Modellrumpfes 
zu garantieren, wird nur eine 
Hälfte dieser Deckskontur auf- 
gezeichnet und ausgeschnit- 
ten. Nachdem das Sperrholz- 
paket exakt auf Maß geschlif- 
fen wurde, löst man die 
Schrauben und hat 4 exakt 
gleiche Teile der halben 
Deckskontur. Jeweils die zwei 
Teile gleicher Dicke werden 
an der Mittellinie zusammen- 
gefügt und auf eine Helling ge- 
klebt. Auf den 5 mm dicken 
Platten wird die Unterschale 
und auf den 12 mm dicken 
Platten die Oberschale aufge- 
baut. Da die Teile gemeinsam 
hergestellt wurden, ist garan- 
tiert, daß später Ober- und Un- 
terschale exakt zusammenpas- 
sen, 

Zur Herstellung der Unter- 
schale werden Spanten aus 
2 mm dickem Sperrholz ausge- 
sägt und kieloben auf die 





Holzmodell der Oberschale 





Bild 1 


Sperrholzplatte 
Wegen der 


aufgesetzt. 
Sperrholzplatte 
müssen die Spanten deckssei- 
tig 5 mm kürzer ausgeschnit- 
ten werden als im Spantenriß 


gezeichnet. Die Zwischen- 
räume füllt man mit mittelhar- 
tem Balsaholz so aus, daß das 
Balsaholz einige Millimeter 
über die Spanten hinausragt. 
Die Faserrichtung muß parallel 
zur Längsachse des Bootes ver- 
laufen. Anschließend wird das 
Balsaholz bis auf Höhe der 
Spanten abgeschliffen, und da- 
durch die exakte Form des 
Rumpfes hergestellt. Zur Ver- 
festigung der Oberfläche emp- 
fiehlt sich dann ein mehrfa- 
ches Einstreichen mit Epoxid- 
harz. Nun kann mit Schleifpa- 
pier und Spachtelmasse eine 
völlig glatte Oberfläche er- 
zeugt werden. Zuletzt wird 
eine Sperrholzplatte (etwa 
350x 100x5 mm) an den 
Spiegel geklebt. Durch diese 
überstehende Sperrholzplatte 
erhält das Negativ einen exak- 
ten heckseitigen Abschluß, 
denn der Spiegel wird in die 
Oberschale einbezogen (Bild 
1). 

Ist die Oberfläche absolut glatt, 
wird die Unterschale mit 
Trennwachs (auch Schuhkrem 
„Eg-gü spezial” eignet sich aus- 
gezeichnet) auf Hochglanz po- 
liert. Dann kann das Formmo- 
del mit handelsüblichem 
Trennmittel (Polyvenylalkoho|) 
eingestrichen werden. Dazu ei- 
nen weichen Pinsel verwenden 
und vor allem dünn und gleich- 
mäßig auftragen. Nachdem 
das Trennmittel absolut trok- 
ken ist, wird die Gelschicht 
aufgebracht. 

In unserer Apoldaer Sektion 
hat das Epoxidharz auch beim 
Formenbau das Polyesterharz 
vollständig verdrängt. Zur Her- 
stellung der Gelschicht wird 
'EP4 verwendet. Ein Epoxid- 
harz, dem bereits soviel Füll- 
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stoff beigemengt wurde, daß 
es auch an senkrechten Wän- 
den nicht herunterläuft. Es 
empfiehlt sich, der Gelschicht 
des Negatives etwas dunkles 
Farbpulver beizumischen. 
Beim Laminieren des Modells 
werden dann Luftblasen besser 
erkannt. Zum Laminieren des 
Negatives selbst wird EGK 19 
und starke Glasseide (etwa 6 
Lagen bei Seide mit 240 g/m?) 
verwendet. Auch das handels- 
übliche Rovinggewebe ist ge- 
eignet. Beim Einsatz dieses Ro- 
vinggewebes (etwa 4 Lagen) 
sollte die erste Lage aus han- 
delsüblicher Glasseide (etwa 
160 g/m?) bestehen. 

Nach dem Aushärten, das prin- 
zipiell 3 bis 4 Tage bei minde- 
stens 20 Grad Celsius dauern 
sollte, kann das Negativ ent- 
formt werden. Da sich die 
starkwandigen Negative meist 
schwer entformen lassen, 
empfiehlt sich das Einlaminie- 
ren von Spannschrauben (Bild 
2). 

Wurde sauber gearbeitet, ist 
das Negativ nach dem Entfor- 
men bereits fertig. Kleine Feh- 
ler lassen sich mit Polyester- 
spachtel (Alkydspachtel ist we- 


‚gen zu geringer Festigkeit un- 


geeignet) und Wasserschleif- 
papier sowie „Elsterglanz” be- 
seitigen. 

Im fertigen Negativ kann nun 
die Unterschale laminiert wer- 
den. Nach Wachsschicht und 
Trennmittel wird die Gel- 
schicht diesmal aus EGK 19, 
„angedickt” mit etwas Füllstoff 
(Suprasil o. ä.), hergestellt. In 
scharfe Kanten werden dann 
Rovingstränge laminiert, die 
man aus Rovinggewebe ge- 
winnt. Dann können 5 Lagen 
Glasseide mit etwa 90 g/m? 
auflaminiertt werden. Diese 
Seide hat sich als optimaler 
Standard für Modellrennboote 
bewährt, und wird in der Apol- 
daer Schiffsmodellsportsektion 
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prinzipiell verwendet. Auch 3 
bis 4 Lagen handelsüblicher 
Glasseide mit 160 g/m? sind 
verwendbar. Sollte die Seide 
so steif sein, daß sie nicht in 
die Kanten zu legen ist, emp- 
fiehlt es sich, die Seide zu wa- 
schen. Anschließend muß sie 
gut getrocknet werden. Um ab... 
solute Trockenheit aller Glas- 
fasermaterialien zu gewährlei- 
sten, sollten sie vor der Verar- 


stück im Negativ 


einlaminiert 


Helling 


beitung einer Wärmebehand- 
lung unterzogen werden. 

Beim Laminieren geht man 
sparsam mit Harz um. Versu- 
che zeigten, daß Masseverhält- 
nisse Glasseide zu Harz von 50 
zu 50 erreichbar sind. Die 
Masse der fertigen Unter- 
schale sollte etwa 400 g nicht 
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Antenne 


Bild 5 


Das Formmodell für die Ober- 
schale wird auf der 12-mm- 
Sperrholzplatte aus Balsaholz 
aufgebaut. Die 12 mm bleiben 
als senkrechte Kante an der 
Oberschalenform erhalten. 
Nur für die Absenkung im Bug- 
bereich wird zum Teil die 
Sperrholzplatte abgeschliffen. 
Am Heck werden die Sperr- 
holzplatte und die Helling ge- 
kürzt, um den Spiegel (5-mm- 
Sperrholz) laut Bild 1 schräg 
ankleben zu können. 

Zuletzt wird die Oberschale 
mit Epoxidharz verfestigt, glatt 
geschliffen und wie bei der 
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Unterschale beschrieben das 


Negativ laminiert. Anschlie- 
ßend wird in bekannter Weise 
die Oberschale laminiert. Die 
Masse der Oberschale sollte 
bei etwa 250 g liegen. 

Bevor man die Schalen verkle- 
ben kann, müssen sie entspre- 
chend vorbereitet werden. Die 
Unterschale wird mit Steven- 
rohr, Ruderkoker, Motorhalte- 
rung (Bilder 3a und 3b) und 
Kühlwasserröhrchen komplet- 
tiert. Bei der Oberschale muß 
als erstes der Rand auf 5 mm 
gekürzt werden. Dann werden 
Messingschrauben (M3x 10) 
für den Anlagencontainer ein- 
laminiert (Bild 4). Um ein Ver- 
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drehen der Schrauben zu ver- 
meiden, werden die Köpfe ein- 
seitig angefeilt. Außerdem sind 
Messingunterlegscheiben ein- 
zulaminieren, um zu verhin- 
dern, daß die Schrauben mit 
der Zeit durch das Laminat ge- 
zogen werden. Danach muß 
in die Oberschale die Einbau- 
antenne und die Zwischen- 
wand Anlagencontainer— Mo- 
torraum eingebaut werden. 
Die Einbauantenne ist im FSR- 
Boot empfehlenswert. Sie be- 
steht aus 1 mm starkem Kup- 
ferdraht und wird an die Ober- 
schale innerhalb des Schwim- 
mers angeklebt. Sie sollte etwa 
900 mm lang sein. Am Empfän- 
ger läßt man etwa 100 mm An- 
tennenlitze und lötet einen Mo- 
dellbahnflachsteckverbinder 
an. Dieser Stecker eignet sich 
wegen seiner guten Kontaktsi- 
cherheit und seiner Selbstreini- 
gung bei jeder Steckung aus- 
gezeichnet. Im Boot wird ein 


Messingblech (etwa 
15x 10x imm) mit einer 
6x3 mm großen Kontakt- 


zunge mit dem Antennendraht 
verlötet und eingeklebt (Bild 5). 
Diese Antennenlösung wurde 
unter anderem mit einer FM- 
7-Fernsteuerung, getestet und 
bei vielen Rennen problemlos 
eingesetzt. 

Der Ruderkoker wird aus Dural 
gedreht. Die Buchsen aus Mes- 
sing sind eingepreßt. Die Ru- 
derwellenlager werden erst 
nach dem Einpressen auf Fer- 
tigmaß gerieben. Der Ansatz 
an der unteren Lagerbuchse 
gewährleistet den nötigen Ab- 
stand Ruderblatt- Rumpfbo- 
den. 

Ein Messing- oder Stahlrohr 
(10x 1) wurde als Stevenrohr 
verwendet. Das Blech zwi- 
schen Rohr und Rumpfboden 
ist 1 mm dick und ebenfalls aus 


ausgehäfrtet, 


Messing oder Stahl. Die Praxis 
zeigte, daß es völlig ausrei- 
chend ist, beide Teile aus Mes- 
sing herzustellen und weich 
miteinander zu verlöten. Dazu 
werden die Teile stumpf auf- 
einandergesetzt, durch zwei 
in Bohrungen sitzende Nasen 
fixiert und mit viel Zinn verlö- 
tet. Anschließend wird die Löt- 
naht geglättet, möglichst ohne 
viel Zinn abzutragen. Wer dem 
Weichlöten nicht vertraut, 
kann die Teile natürlich auch 
aus Stahl herstellen und hart 
miteinander verlöten, Das 
Gleitlager kann aus Messing, 
Bronze oder Hartgewebe be- 
stehen (Bild 6). Wichtig ist, daß 
an dieser Stelle Lagerspiel un- 
bedingt erforderlich ist. Des- 
halb wird die Buchse mit 
5,1mm gebohrt. Der Kugella- 
gersitz kann aus Messing oder 
Dural gedreht werden und 
wird mit dem Rohr verklebt 
(EGK 19). Dabei empfiehlt es 
sich, die Welle zu montieren, 
um eine exakte Zentrierung 
des Kugellagersitzes zu si- 
chern. Zur Füllung des Steven- 
rohres kann ein Gemisch aus 
Feinmechaniköl und Wasser- 
pumpenfett verwendet wer- 
den. 

Sind alle vorbereitenden Arbei- 
ten abgeschlossen, können die 
Schalen verklebt werden. Da- 
bei ist besonders auf absolute 
Verzugsfreiheit zu achten. Tre- 
ten hier Ungenauigkeiten auf, 
wird das ganze Rennboot un- 
brauchbar. 

Zum Verkleben wird die Ober- 
schale so auf eine ebene Un- 
terlage gelegt, das die Unter- 
schale kieloben aufgesetzt wer- 
den kann. Jetzt wird durch 
Messen und mit Augenschein 
die Verzugsfreiheit geprüft. Sit- 
zen beide Schalen exakt auf- 
einander, wird an einigen 
Punkten mit Kalloplast oder ei- 
nem anderen Schnellkleber. 
geheftet. 

Nun kann ein etwa 20 mm brei- 
ter Glasseidenstreifen von in- 
nen auflaminiert werden, be- 
vor die Klebefuge von außen 
mit angedicktem Epoxidharz 
gefüllt wird. Ist die Verklebung 
können die 
Trennwände Schwimmer — 
Motorraum eingeklebt wer- 
den. Die Schwimmer füllt man 
mit Schaumpolystyrolflok- 
ken. 

Jetzt werden die Messingrohre 
(4x 0,5) für die Absaugung 
nach Bauplanzeichnung einge- 
klebt. Durch den Unterdruck 
vor der Schraube wird sich im 
Boot sammelndes Spritzwasser 
abgesaugt (Bild 6). 


FORTSETZUNG in mbh 8’88 


Mit einer ausführlichen Be- 
schreibung der Herstellung 
des Fahrzeugrahmens für sein 
TLF-16-Modell begann unser 
Autor Harald Ritzer in mbh 
6’88 eine interessante Serie. 
Auch nach dem Studium der 
in dieser Ausgabe beschriebe- 
nen Herstellungsmethoden für 
Achsen, Räder und Federn be- 
stätigt sich unser anfangs er- 
teiltes Prädikat: Ein Modell der 
Superlative! 


Vorder- und Hinterachse 

Als nächstes begann ich mit 
der Herstellung der Vorder- 
und Hinterachsen, die allrad- 
getrieben ausgeführt werden. 
Auch hier stand die Frage, 
diese aus Alu oder Stahl zu fer- 
tigen. Alu mußte aus Beschaf- 
fungsgründen wegfallen. Die 
Variante Stahl bedeutete einen 
hohen mechanischen und 
technologischen Aufwand. Ich 
ließ es sein und suchte im Be- 
trieb einen Fachingenieur, der 
konstruktiv mit W50-Achsen 
zu tun hatte. Wir konstruierten 
die Hinter- und Vorderachse 
für das Modell um, ohne die 
äußeren Konturen zu verän- 
dern. Hauptaugenmerk mußte 
darauf gelegt werden, den An- 
trieb so zu integrieren, daß die 
vorhandenen Winkelzahnräder 
nach dem Gießen mit Epoxyd- 
harz problemlos eingebaut 
werden konnten und der An- 
trieb über die Gelenkwellen er- 
folgen konnte. Wir einigten 
uns, daß das fertige Modell 
etwa 40 kg wiegen sollte und 
legten danach alle Baugrup- 
pen, Zahnräder, Wellen usw. 
aus. Über das Endergebnis 
wird in einem späteren Ab- 
schnitt berichtet. 

Parallel zu meiner Modellferti- 
gung entsprach ich dem 
Wunsch unserer BBS, für den 
polytechnischen Unterricht 
und für die Ausbildung unserer 
Lehrlinge in der Betriebsschule 
einige Achsen als Anschau- 
ungsmodell zu fertigen. 

Doch zunächst soll einmal ge- 
zeigt werden, wieviele Teile 
eine W-50-Achse hat, um funk- 
tionstüchtig zu sein. Die Hin- 
terachse besteht aus etwa 
25 Teilen ohne Schrauben, 


Scheiben, Bolzen, Kugella- 
ger, Abdichtringe, Zahnrä- 
der usw. Davon mußten 


12 Teile als Holz-Urmodelle an- 
gefertigt werden, um davon 
wiederum Negative und Gieß- 
linge herstellen zu können, 
meistens rechte. und linke 
Teile. Ein Teil der Gießlinge 
der Hinterachse wurde auch 
für die Vorderachse verwen- 
det. So mußten angefertigt 
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Ein Modell der Superlative 


Tanklöschfahrzeug TLF16 im Modell 


werden: eine Achsbrücke 
(Holzmodell, Negativ, Gieß- 
ling), zwei Achsstümpfe (Holz- 
modell, Negativ, Gießling), 
eine Achswelle aus Rundmate- 
rial &5 mm, zwei Achsrohre 
(Rohr 16 mm x 2 mm), eine 
Radnabe mit Bremstrommel 
(Urmodell aus Stahl, Negativ, 
Gießling), zwei Mitnehmerflan- 
sche (Urmodell Stahl, Negativ, 
Gießling), zwei Hinterradach- 
sen (Urmodell Stahl, Negativ, 
Gießling), ein Kegelradge- 
häuse (Drehteil), ein Antriebs- 
flansch (Drehteil), ein Achsan- 
triebsgehäuse (Drehteil, wird 
in den Achskörper mit einge- 
gossen), zwei Achsantriebsge- 
häuse, vorn u. hinten (Holzmo- 
dell, Negativ, Gießling), ein 
Ausgleichgehäuse (Holzmo- 
dell, Negativ, Gießling), ein 
Schaltgehäuse (Holzmodell, 
Negativ, Gießling), ein Diffe- 
rentialsperrgehäuse (Holzmo- 
dell, Negativ, Gießling) und ein 
Schutzrohr (Rohr 
10 mm x 1,5 mm). Für die Her- 
stellung der Vorderachse kom- 
men dazu noch 15 Teile hinzu, 
so daß die Vorderachse aus 
etwa 35 Teilen ohne Schrau- 
ben, Scheiben, Buchsen, Wel- 
len, Kardangelenke, Kugella- 
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ger, Paßfedern und Bolzen 
besteht. 

Der Modellbauer kann daraus 
sicher erkennen, welcher Auf- 
wand getrieben werden muß, 
um eine Kleinserie zu fertigen. 
Ich benötigte für die Anferti- 
gung der Modelle und Nega- 
tivformen bis zum fertigen 
Gießling etwas mehr als ein 
Jahr, denn nicht alles paßte auf 
Anhieb zusammen, obwohl es 
theoretisch gut durchdacht 
war. Aber das ist nun mal das 
Los eines Modellbauers. 

Alle Gießlinge habe ich aus Ep- 
oxydharz mit Härter 8 gegos- 
sen. Das Epoxydharz habe ich 
vorher in einem Wasserbad 
von etwa 50°C erhitzt, um die 
Viskosität zu erhöhen. Das hat 
den Vorteil, daß das Harz-Här- 
ter-Gemisch in alle Ecken und 
Kanten leichter und blasenfrei 
einfließen kann. Alle Negativ- 
formen für Achsteile habe ich 
mehrmals geteilt, damit die 
Entformung einfacher ist. In 
gleicher Weise habe ich das 
Gießen der Felgen vorbereitet. 
Hier habe ich mir als Urmodell 
eine Felge aus Stahl auf Fertig- 
maß anfertigen lassen und 


dazu den passenden Innenkern 
gedreht. So brauchte ich nur 


eine Grundplatte zu nehmen, 
die Felge mit Kern aufzu- 
schrauben, einen Holzrahmen 
um die Felge zu bauen und 
auszugießen. So entstand die 
Negativform. Nach dem Aus- 
härten zog ich erst den Innen- 
kern und dann die Felge, 
schraubte den Innenkern wie- 
der auf die Grundplatte, 
brachte mein Trennmittel auf 
und konnte so die erste Felge 
gießen. 

Nach dem gleichen Prinzip fer- 
tigte ich die Radnaben mit 
Bremstrommeln an. Dabei 
mußte das Innenmaß der 
Bremstrommel genau eingehal- 
ten werden, da in diese zwei 
Kugellager eingedrückt wer- 
den (je Bremstrommel zwei Ku- 
gellager 6203). Außerdem wird 
als Abschluß noch ein Simmer- 
ring der Größe 60x 80x 10 
eingedrückt, der die Kugella- 
ger vor Sand und Staub schüt- 
zen soll. 


Blattfedern vorn und hinten 

Für die Anfertigung der Blattfe- 
dern benötigte ich wieder Ori- 
ginalzeichnungen. Um die ein- 
zelnen Biegeradien im Maß- 
stab 1:5 originalgetreu herstel- 
len zu können, nahm ich eine 
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und 
zeichnete mir für jedes Blatt 
den Radius auf. Das waren al- 
lein für die Vorder- und Hinter- 
achse insgesamt 70 Blattfedern 
mit den Zusatzfedern für die 
Hinterachse. Als Material ver- 


Sperrholzplatte 


wendete ich 0,8-mm-Federn- 
blech in der entsprechenden 
Breite und Länge. Alle Feder- 
blätter wurden von mir über ei- 
nen Hohlkörper aus Stahl von 
Hand entsprechend meiner 
aufgezeichneten Schablone 
mit einem 500-9-Hammer ge- 
dängelt.e. Zum Zusammenset- 
zen der Federpakete mußten 
auch noch die Federbrieden 
und Laschen angefertigt wer- 
den, um die einzelnen Federpa- 
kete zusammenzuhalten. Nach 
Fertigstellung wurden diese 
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am Rahmen montiert. Gleich- 
zeitig wurden die Konsolen für 
die Aufnahme der vorderen 
Stoßdämpfer angebracht, denn 
der untere Schenkel (Stoß- 
dämpferauge) ist an der Vor- 
derfeder befestigt. Die Stoß- 
dämpfer wurden zweiteilig aus 
Stahl gedreht. Damit sie auch 
bei Belastung des Fahrzeuges 
federn, wurde eine Druckfeder 
eingebaut. 

Nun sah mein W50-Modellrah- 
men bereits nach etwas aus. 
Jeder Modellbauer kann sicher 
meine Freude nachempfinden, 
diese erste Hürde überwunden 
zu haben. Man bekommt 
neuen Auftrieb und versucht, 
die weiteren Aufgaben noch 
besser zu lösen. Die Montage 
der Hinterachse verlief verhält- 


nismäßig leicht. Die Vorder- 
achse war da schon etwas 
schwieriger, zumal sie lenkbar 
sein sollte. Außerdem bestand 
die Vorderachse aus mehr Ein- 
zelteilen als die Hinterachse. 
Dieses im einzelnen zu be- 
schreiben, spare ich mir. Ich 
habe vielmehr versucht, die- 
sen Prozeß mit Hilfe der Bil- 
der 4 bis 6 darzustellen. Meine 
Achsen waren fertig. Ich mon- 
tierte die Bremstrommeln in 
die jeweils acht Stehbolzen, die 
gleichmäßig auf den Umfang 
von & 55 mm verteilt wurden, 


um auch die Felgen aus Ep- 
oxydharz montieren zu kön- 
nen. Die Felge besteht aus ei- 


ner Radscheibe und dem 
Scheibenrad. Diese werden im 
Original miteinander ver- 


schweißt. Ich mußte aus dem 
Scheibenrad die ovalen Aus- 
sparungen ausschneiden, die 
Bohrungen © 4,1 mm bohren 
(für das Fahrzeug sind dies im- 
merhin sieben Stück mit Reser- 
verad) und an die Bremstrom- 
meln montieren. 

Nun stand mein Modellfahrge- 
stell bereits auf den Felgen und 
es rollte auch schon. Aller- 
dings erlebte ich beim Nach- 
messen eine böse Überra- 
schung: Das Fahrgestell war 
10 mm zu hoch! Was nun ma- 
chen? Das Zusammendrücken 
der Blattfedern im Schraub- 
stock scheiterte. Ich bat meine 
Frau in meine Kellerwerkstatt 
und legte ein langes Brett von 
30 mm Dicke der Länge nach 
auf das Fahrgestell. Wir stell- 
ten uns beide auf das Brett und 
wippten so lange, bis die vor- 
geschriebene Höhe erreicht 
war. Die Befürchtung, daß der 
Rahmen unter unserer Last 
brechen würde, trat nicht ein. 
Damit habe ich bewiesen, daß 
meine Technologie richtig 
war, überwiegend aus Glasfa- 
serlaminat die gleichen Festig- 
keitswerte zu erreichen wie 
aus 0,5-mm-Blech (wobei ich 
annehme, daß sich Blech bei 
einer derartigen Belastung ver- 
bogen hätte). Auf dem Fahrge- 
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Potsdam. Das war eine Stimmung! 
So etwas hatte es in den letzten 
zehn Jahren kaum noch gegeben! 
Gemeint ist die Veranstaltung des 
dritten Laufes zur Bezirksmeister- 
schaft im Automodellsport des Be- 
zirkes Potsdam. Dieser Lauf wurde 
in der Turnhalle auf der Jugend- 
höhe in Werder (Havel) ausgetra- 
gen, und er war ein Muster an GST- 
Modellsportaktivität! Über 200 Zu- 
schauer drängten sich dicht an 
dicht entlang der drei Meter brei- 
ten Bahn, um die Entscheidungen 
in den Klassen RC-EB und RC-ES 
„hautnah“ mitzuerleben. Speziell 
die Läufe in den Speed-Klassen zäh- 
len wohl mit zu dem Attraktivsten, 
was der Automodellsport zu bieten 
hat, so daß lautstarke Zuschauer- 
ovationen naturgemäß nicht ausblie- 
ben. Es war eine Stimmung, um die 
uns die Fußballelf von Motor Ba- 
belsberg sicher beneidet hätte! Das 
Rezept für diesen schönen Erfolg 
war eine gute gemeinsame Vorbe- 
reitung des Veranstalters und des 
GST-Kreisvorstandes. Langfristig 
vorgenommene Ankündigungen 
des Wettkampfes in der Tages- 
presse und bunte Plakate an allen 
Brennpunkten der Stadt sorgten 
für den geschilderten Zustrom ei- 
nes stimmungsvollen Publikums. 

Durch den Einsatz eines Personal- 
computers war es möglich, die Er- 
gebnisse aller Disziplinen und aller 
drei Läufe innerhalb kürzester Zeit 
auszuwerten. Martin Bieger 


Bezirksmeister des Bezirkes Pots- 
dam 1988: 
Klasse RC-EB: Schüler I: Ralf Mal- 
low, Wittstock; Schüler Il: Norman 
Schroeter, Neuruppin; Junioren: 
Enrico Thermann, Potsdam; Senio- 
ren: Ralf Lehmann, Neuruppin. 
Klasse RC-ES: Schüler: Ralf Mal- 
low, Wittstock; Junioren: Silvio Bie- 
ger, Potsdam; Senioren: Ronald 
Bormann, Zossen. 


stell lasteten immerhin 140 kg, 
wenn auch verteilt! Noch war 
aber das Fahrgestell nicht ganz 
fertig. Es kamen noch die rest- 
lichen Baugruppen an die 
Reihe wie Luftfilter, Auspuffan- 
lage,  Federspeicherbremse, 
BV-3-Ventil, Luftbehälter, Kraft- 
stofftank mit Konsolen, Batte- 
rien mit Konsolen und Gummi- 
abdeckplatte sowie Kühler, 
sämtliche Gelenkwellen, 
Wechselgetriebe mit leichtem 
und schwerem Nebenantrieb, 
komplette Heckpumpe für TLF, 
schaumtechnische Anlage, 
Schaumbildnerbehälter und 
die gesamten Leitungen für die 
feuerlöschtechnischen Einrich- 
tungen. Hinzu kamen noch die 
Luft-, Ol- und Druckleitungen. 
Eine Aufgabe, die über ein Jahr 
Modellbauarbeit bedeutete. 


FORTSETZUNG FOLGT 








TÜTEN 
aus der 


Diskette 


Programm zur 
Resonanzauspuff- 
Berechnung 


Programme zur Berechnung 
von Profilen, Luft- und Schiffs- 
schrauben sowie von anderen 
Modellkonstruktionen - könn- 
ten zum servicefreundlichen 
Rahmen vieler GST-Modell- 
sportveranstaltungen werden, 
ist doch heute schon der Ein- 
satz von Computern bei der 
Wettkampfauswertung zur 
fast alitäglichen Erscheinung 
geworden. 

Der Autor des nachfolgenden 
Beitrages stellt ein solches an- 
wenderfreundliches Pro- 
gramm zur Berechnung von 
Resonanzauspufftüten vor. 


Als Hardware wurde der. 


KC 85/3 gewählt, da er inzwi- 
schen in den meisten Grundor- 
ganisationen und in den Statio- 
nen Junger Techniker vorhan- 
den ist. Mit ihm läßt sich rela- 
tiv einfach (auf Grund seiner 
Vollgrafikfähigkeit) ein gutes 
Grafikbild erreichen. 

Das Programm ist so konzi- 
piert, daß jeder, der sich für 
seine Anwendung interessiert, 
jedoch über wenig Spezial- 
kenntnisse verfügt, selbständig 
die Abmessungen für das Re- 
sonanzrohr. seines Modellmo- 
tors berechnen lassen kann. 
Die Werte werden ihm mit 
Hilfe der grafischen Darstel- 
lung des Resonanzrohres über- 
sichtlich dargestellt und ange- 
boten. Eine besondere Hilfe 
für den Benutzer sind die Hin- 
weise zu den eingegebenen 
Größen. Darüber hinaus kann 
er sich die Flächen der Auslaß- 
öffnungen berechnen lassen 
(Zeile 830). Ebenfalls zur Er- 
leichterung der Berechnung 
wurden die Diffusor- bzw. Ge- 
genkonuswinkel festgelegt 
(Zeile 1330). Diese Werte wer- 
den alle auf 0,5 mm gerundet 
angezeigt. Die Längen dürfen 
nicht negativ erscheinen, an- 
sonsten muß die Drehzahl des 
Motors verändert werden. 

Der Benutzer kann sich meh- 





10 'z=====2=2=2=2=2=2=2=.=22= 22222 =mmemmmezemsoe 
20) 1#*%#PRÜGRAMM ZUR BERECHNUNG DER#**#* 
30 !##*ABMESSUNGEN EINER ABGESTIMMTEN #% 
40 '%**RESONANZ-AUSPUFFANLAGE VON MO- #* 


50 '!#*#*DELLMOTOREN (0,8-15 ccm ) *%*% 
HD Imz=esensecmmesescssemesmmsmeememmmennn 
7O 1#4####%%#K 085 /3-VERSIONFRFHRHRRKERHH 
GO 'zme=m==mmom=m=e=smesmemmssesmsesmsemsemsemmemmn 


90 !*#FH FOTSDAM /SEETION FOLYTECHNIE## 

100 !##*#=GROSSE,„STEFFEN „17.05.87 ##88%%* 

110 "z=-==-=-=2=2==2=2=222emZmemmmscszememsezmmenenm 

120 CLS5:CLEAR 

150 FRINTAT (8,7); COLOR? ,2; "Gasdynamische Abstimmung" 

140 PRIN’AT(97,7);,COLOR7,2;"der Abgasseite bzw. des 

150 FRINTAT (1 ‚73 ; COLOR7 ‚23 "Auspuffsystems in der ” 

150 FRINTAT (11,7) ;,COLOR7,2; "Form der Auspuffftuete " 

170 FRINTAT (20 ‚4), "Dieses Frogramm errechnet Ihnen” 

180 FRINTAT (21,4)3”die optimalen Abmessungen deS " 

1970 PRINTAT (22,4) 3"Resönanzröhres, Ihres M.Motors. " 

200 FRINTAT (23,4);"Der M.motor sollte einen Hubraum" 

210 FRINTAT (24,4); "von ÖO,8 bis 15 kubikcm besitzen!":W=1 
220 PRINTAT (29,32) ;COLOR23,2 ; "»ENTER:": IFW=ZTHENRETURN 
230 A$=INEEYF: IFFEEK (509) >13THENZ2ISO 

240 IFM= 1ORM=2THENONMGOTO1570 , 120: ELSEIFW=1THEN280:ELSERETURN 
250 
260 !*DARSTELLUNG DER NOTWENDIGEN WERTE# 

2J0 \z=z===2=22===2zmezmsmsemmaca me mem seen 

280 CLS:FRINT:FRINT:FRINT" Um die Tuete berechnen zu koennen," 

290 FRINT" benoetigt der Computer folgende " 

300 PRINT" Werte!":PRINT:FRINT:PRINT:PRINT 

310 FRINT"” 1.-Motorhubraum (in ccm) u. 

320 PRINT" 2.-Motordrehzahl (in 1/s)" 

3530 FRINT"” 3.-Flaeche der Auslassoefnung (in mm)" 

340 PRINT" 4.-Schallgeschwindigkeit im Auspuff" 

350 FRINT” 5.-Auslasswinkel (in Grad EW)”" 

360 PRINT" &.-Einlasswinkel (in Grad KW) ":ONZGOTO490 , 510 

370 PRINTAT (17,10) 3"->7.-Werteeingabe":PRINT:PRINT:FRINT:FRINT” Hinweiss!" 
380 PRINT:FRINT"” Zu jedem benoetigtem Eingabewert " ’ 

390 PRINT” sind Erklaerungen vorhanden." 

400 PRINT" Bitte waehlen Sie die Nummern!" 

410 FRINT: W=2:6G0O5UB220 

420 INFUTA:z IFA< 10RA>7THEN280: ELSEONAGOSUBS8O , 640,740,950,1170,1170,470 
430 GOTO280 


ZZ mzmsm zoom zıln 


470 CLS: PRINT:PRINT" Ihre Tuete wird durch folgende " 

480 PRINT” Abmessungen gekennzeichnet sein!":GOSUB1680 

490 CLS:PRINT:FRINT" Eingabe der Werte!":Z=2 

soo PRINT nenne ":PRINT:PRINT: PRINT: FRINT:GOTO310 


510 :PRINT:PRINT:PRINT 


‚520 INPUT" zu 1.-"3Vz INPUT" zu 2.-"3N: INPUT" zu 3.-";Fr INPUT" zu 4.-":8 
"530 INPUT” zu 5.-"3AW: INPUT" zu 6.-";EW 


340 GOTO1300 


E50 lssmmmmmmmsssemsssmemmsenoooooommn 
et] VEERREEEEEEHHHINWEISMENUERRERKKEREE 
570“! zsz====== === =S222emecmcezsemeemmuccmumueumem 


580 CLS:PRINT:FRINT" 1.Hinweiss'": FRINT:PRINT:FRINT 

570 PRINT” Im Ergebnis der Berechnung sollte das" 

&00 FRINT" Gesamtvolumen der Auspufftuete etwa " 

&10 FRINT"” das 22’fache (+/-10%) des Motorhub- " 

620 FRINT" raumes betragen!" 

650 W=1:60T0220 

640 CLS:PRINT:FRINT" 2.Hinweiss":PRINT:FRINT:PRINT 

&50 FRINT" Die eingegebene Motordrehzahl sollte " 

660 FRINT"” dem angegebenen maximalen Betriebswert" 

670 FRINT"” entsprechen.Durch geringfuegige Aende-" 

680 FRINT” rungen koennen positive bzw. negative" 

&70 FRINT"” Veraenderungen des Gesamtvolumens der" 

7009 FRINT” Auspufftuete erreicht werden.Guenstie-" 

7109 PRINT" ger ist es,die Laengen Li und L35(siehe" 

720 FRINT" Entwurfsskizze) zu variieren!" 

730 W=1:G60T0220 

740 CLS:FRINT" 3.Hinweiss"”:PRINT 

7590 PRINT" Der Computer benoetigt hier die proji-" 

760 FRINT"” zierte Flaeche der oder des Auslass- " 

7708 PRINT" schl#tzes durch Ausmessen mit dem ” 

780 PRINT" Messschieber oder Aehnlichem. ":FRINT:PRINT:FRINT 
770. PRINT” Berechnungsformel:":PRINT - 
800 FRINT” 1.Rechteckform — A=a*b 
810 FRINT"” 2.Kreisform 
820 FRINT:PRINT 


(mm#mm) ":FRINT 
— A=FPI/4xd*d (mm*mm) " 


850 FRINT” Wenn sie die Werte errechnet haben ” 


840 PRINT” wollen,geben Sie bitte die entsprech-" 
850 PRINT" ende Nummer ein!":PRINT:PRINT: CLEAR: W=?: GOSUR22O 
860 INPUTC: IFC=OTHEN280: ELSEONCGOSUBSTO, 710:G60T0740 

870 PRINT" zui.-Geben Sie bitte die Werte ein (mm) !" 

880 INFUT"Seite a=";RA: INPUT"Seite b=";RB 

890 FA=RA#RB: FRINT:FRINT"Flaeche A=";FA;" (mm&#mm) " 

900 W=1:GOSUB230 

910 PRINT" zu2.-Geben Sie bitte den Wert ein(mm) !" 

920 INPUT" Durchmesser d=";FD 

930 RD=FI=#FD*2/4: PRINT" Flaeche A=";RD;" (mm*#mm) " 

940 W=1:GOSUB23S0 

950 CLS:FRINT" 4.Hinweiss" 

9&0 FRINT" Fuer die Ermittlung der Schallge-" 

970 FRINT" schwindigkeit empfiehlt Ihnen der " 

780 FRINT" Computer folgende Werte!":FRINT 

9709 FRINT"” 1.-v=400 m/s":PRINT 

1000 FRINT" Fuer Motore mit geringer Liter-" 

1010 FRINT" leistung und Drehzahlen von " 

1020 FRINT" 12000-150009 1/min!":FRINT 


mh Ih | 


1050 
1040 
1050 
1050 
1070 
1080 
1090 
1100 
1110 
1120 
1130 
1140 
1150 
11&0 


1360 


15380 
1390 
1400 
1410 
1420 
1430 
1440 
1450 
1460 
1470 
1480 
1490 
1500 
n!)" 
1510 
1520 
1530 
1540 
1550 
1560 
1570 
1580 
15970 
1500 
18510 
1520 
1,30 
1540 
1550 
1650 
1570 
1480 
15970 
1700 
1710 
1720 
1730 
1740 
1750 
1780 
‚1770 
1780 
17970 
1800 
1810 
1820 
18530 
1840 
1850 
1860 
1870 
1880 
1890 
1900 
19109 
1920 
1930 
1940 


FRINT" 2.-v=500-550 m/s":PRINT 
PRINT" Fuer Rennmotoren,die mit sehr hohen" 
FRINT" Literleistungen,hoher Verdichtng " 
PRINT" und Drehzahlen von ueber 20000 " 
PRINT" 1/min betrieben werden!":FRINT 
PRINT" 3.-v=550-400 m/s":PRINT 
FRINT" Fuer Rennmotore,die mit einem ho-" 
FRINT" hen Nitromethananteil bei Drehzal-" 
FRINT" len ueber 20000 1/min betrieben" 
PRINT" werden !":PRINT 

FRINT" 4.-v=550 m/s":PRINT 


PRINT" Fuer Benzimmotoren bis" 

PRINT" etwa 8000 1/min!" 

W=1:GOSUB220 

CLS:FRINT:PRINT" 5.bzw.6.Hinweiss":FRINT:FRINT 
FRINT" Zur Eingabe des Einlass-bzw.Auslass-" 
FRINT" winkels wird der Anteil einer Kurbel-" 


PRINT" wellenudrehung,der zur Aufladung zur" 

PRINT" Verfuegung steht,als Dezimalzahl ange-" 

PRINT" geben.Dieser Anteil beginnt mit dem " 

FRINT" Oeffnen des Einlassschlitzes und en-" 

PRINT" det mit dem Schliessen des Auslass-" 

FRINT" schlitzes. " 

W=1:GOSUR220 

I} zz m mm. u sm zum zz zz zz zz = zz == 

!***#BERECHNUNG DER ABMESSUNGEN####* 

L z== m === = mm zz m zz zz m 22 zz 22 zz 

K=.5:L=INT ((85.3%*5/N) # (Al- ( (AW-EW) /ZI I) +E) 

Di=INT (SOR (2.04#F) +K) » D2=INT (SOR (7. 64#F) +K) »:D5=INT (SOR (.7%*F) +E) 

LX=INT (L#1.299+K) za L1=INT (LX/4+K) :L2=L.X/2.78:1L3=L.X/3.57:L4=INT (LX/9.O9+K). 
WA=3.7 :WB=7.5: !DIFFUSOR-u. GEGENEONUSWINKEL (3.5<WA>4; 7<WR}8) 

L7=INT € ({D2-Di1) /2) / (TAN (2#PI*WA/S3S0)) +K) 

Lö=INT ( € (D2-D3) /2) / TAN C2+FI#WRE/360)) +K) 

LS5=INT (L2+L3-L7-Lö+K) ’ 
vi=(P1I#D1*2*1L1/4)+(FI*#L7*(D1*2+D2”2+D1*D2) /12)+(PI#*D2”2*L5/4) 
V2=(PI#L6* (D2*2+D3*2+D2*D3) /12) +(PI*D3”2*L_4/4) 

VG=INT { (V1+V2) /1000+K) : T=INT (VG/V+E) 

RESTORE: CLS: W=3: GOSURB1880 

!DARSTELLUNG DER BERECHNETEN WERTE 

L ZZ >22 2755 >22 > SS >22 III zZ 

PRINT" Li=";L1,"1L2=";L7,"L3="3L5:PRINT" L4="3L65,"1L5="51L4,"L65=";L:PRINT 
PRINT" Gesamtlaenge LG="LX:PRINT=:FPRINT:FRINT:FPRINT:PRINT:FRINT 
PRINT:PRINT:PRINT:FRINT:PRINT=:PRINT:PRINT:FRINT:PRINT:PRINT:PRINT 
PRINT" Di=",D1,"D53=",D2,"D5=":D3:PRINT | 

PRINT" Gesamtvolumen VG="3V6G;" (ccm) ":VZ=V#22:1VY=VZ/10 

FRINT" VG/Hubraum X=";T;"fache": IFVG£VZ-VYORVG>VZ+VYTHEN1500:ELSE1S10 
PRINTAT (25,24) ; COLOR2S,2; "(1.u.2.Hinweis":PRINTAT (26,24) ; COLOR23 ,2; "beachte 


PRINT:FRINT" Hinweis!":FRINT" Alle Angaben der " 
PRINT" Tuete in mm!" 
M=1:G60T0220 
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CLS: PRINT" 
FRINT" ------------------ “ 

PRINT" Modellmotorentechnik" 

FRINT" Krause Bernhard” 

PRINT" VER Verlag fuer Verkehrswesen" 
FRINT" Berlin 1986" :FRINT:PRINT 

PRINT" Modellbau heute" 

Zeitschrift der 6S5T":M=2:6G0T0220 


CIRCLE20,1685,8,7:CIRCLE20,165,10,7 

FORI=1T054: IFI{=15THENF=7:ELSEF=2 

READA,B,C,D:LINEA,B,C,D,F=:NEXTI 
DATA?28,160,95,160,28,170,95,170,95,160,180,150,95,170,180,180 
DATA180,150,205,150,180,180,205,180,205,150,270,162,205,180,270,168 
DATA270,162,305,162,270,168,305,168,95,160,95,170,180,150,180,180 
DATA205,150,205,180,270,162,270,168,305,162,305,168 5 
DATA28,135,305,135,28,115,305,115,28,90,305,90,28,188,237,188,28,215,305 
DATA215,28,220,28,175,28,155,28,85,95,157,95,95,180,147,180,150,192,130 
DATA192,110,237,193,237,176,180,110,180,95,205,110,205,95,205,147,205 
DATA130,270,159,270,95,305,220,505,171,305,159,305,85 . 
DATA237 ,159,237,170,192,178,192,152 

PRINTAT (19,7) 3 "V1"SPRINTAT (19,16) 3; "V2"=PRINTAT (19,25), "V5" 

PRINTAT (19,29) 3; "V4":PRINTAT (19,359), "VS" 

PRINTAT (16,6) 3 "25%": PRINTAT (16,16) 1 "36%": PRINTAT (16,28) 5, "28%" 

PRINTAT (16,35) 5 "11%": PRINTAT (14,7); "L1":2PRINTAT (14,16); "L2" 

PRINTAT (14,23) 3 "L3":PRINTAT (14,29); "L4":PRINTAT (14,39; "LS" 

PRINTAT (7,15) 53 "L&4":PRINTAT (4,20); "LG" 

Z=1: IFW=ZTHENRETURN: PRINT:FRINT:FRINT=:FRINT=:PRINT:PFRINT:PRINT:PRINT 
PRINT:FRINT:PRINT:FRINT+PRINT:FRINT:PFRINT:PRINT 
PRINT:PRINT:PRINT:PRINTEPRINT:PRINT:PRINT:FRINT=:PRINT=:PRINT:=PRINT 

PRINT" Die Prozentangaben beziehen sich" 

PRINT" auf die Gesamtlaenge VG!" 

PRINT" Die Durchmesser der drei Zylinder 
FRINT" ueber L1,L3,L5 werden entsprechend" 
PRINT" mit D1,D3,D5S bezeichnet !":W=3:G0T0220 
RETURN 
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rere, verschiedene Ergebnisse 
anzeigen lassen, wenn er die 
einzugebenden Werte verän- 
dert. So kann er sich für ver- 
schiedene Schiebestücklängen 
optimale Werte berechnen las- 
sen. Das Programm beachtet 
weiterhin, ob die Volumina der 
Tüten mit dem Hubraum des 
Motors im richtigen Verhältnis 
stehen (Zeile 1490). 

Sehr günstig ist es, sich die 
Werte mit der grafischen Dar- 
stellung ausdrucken zu lassen. 
Dazu kann man in Zeile 1530 
ein entsprechendes Drucker- 
treiberprogramm aufrufen. Das 
stellt sicher einen schönen und 
niveauvollen Zusatzservice 
zum eigentlichen Programm 
dar. 

In ähnlicher Weise können die 
Computerprogramme, die in 
mbh 6'87 veröffentlicht wur- 
den, anwenderfreundlich ge- 


 staltet werden. 


Steffen Große 





Fragen eines 
$RC-Piloten 


Gibt es 
Einsetzer- 
probleme? 


Einsetzer sind momentan rennfreie 
Wettkämpfer, die — entlang der Pi- 
ste an den kritischen Stellen ver- 
teilt — dafür verantwortlich sind, 
daß die aus der Spur geworfenen 
Modelle sofort wieder in die Rille 
gesetzt werden. Sekunden ent- 
scheiden da über Sieg oder Nie- 
derlage! 


War das „Slot-Racing” nicht ur- 
sprünglich als Freizeitbeschäfti- 
gung gedacht? Sollte GST-Modell- 
sport nicht Freude und Entspan- 
nung bringen? Diese Fragen bewe- 
gen mich jedesmal, wenn ich die 
unbeherrschten Reaktionen man- 
cher SRC-Piloten bei Fehlern der 
Einsetzer beobachte.. Jeder hat es 
selbst schon erlebt und als Fahrer 
bereits vergessen: das Beobachten 
des zugeteilten Streckenabschnitts 
mit starrem Blick und den sekun- 
denschnellen Fang eines fliegen- 
den Modells sowie seine eifrige 
Einspurung. Es ist schon eine harte 
Arbeit, an einer kurvenreichen An- 
lage und bei einem noch nicht ganz 
pistenkundigen, dafür aber um so 
schneidiger fahrenden Piloten, den 
Einsetzer zu spielen, ohne dessen 
Unwillen zu erregen. 

Bei allem Verständnis, Fehlreaktio- 
nen dieser Art sind nicht nur Ner- 
vensache, sondern auch eine Frage 
des vernünftigen Umgangs mitein- 
ander. Versucht nicht der Einsetzer, 
stets die Fehler des Fahrers „auszu- 
bügeln”? 


Horst Döhne 


ERETINDIEREN 


=> es = 
ist keine Heyere! Teil 14 und Schluß 


DER PROPELLER 


Wirkungsweise 

Der Propeller ist die praktika- 
belste Ausführung eines Unter- 
wasserantriebes. Entwicklungs- 
bedingt hatte man früher die 
Vorstellung, daß sich die 
Schraubenblätter durch das 
Wasser hindurchwinden, wie 
ein Gewindezapfen durch eine 
feste Mutter. Da das Wasser 
aber kein fester Körper ist, 
weicht es nach hinten aus, und 


die Fortbewegung des Bootes 


entspricht nicht genau der 
Steigung H des Propellers, 
sondern es stellt sich ein 
Schlupf ein. Vom physikali- 
schen Standpunkt arbeitet der 
Propeller gleich einer Pumpe, 


die das Wasser von einer Seite 


ansaugt und beschleunigt zu 
der anderen Seite wieder aus- 


stößt. Diese Aktion des Propel- 


lers als Pumpe auf das Wasser 


erzeugt als Reaktion die Vor- 
einen Vor- 


wärtsbewegung, 
schub auf das Boot. 

Betrachtet man einen einzel- 
nen Flügel eines Propellers, so 
arbeitet dieser wie das Flügel- 
profil eines Flugzeuges, das 
unter einem bestimmten An- 
stellwinkel a und durch Ablen- 
kung des umgebenden Me- 
diums den gewünschten Auf- 
trieb erzeugt.- 


Bild 61 zeigt den Zusammen- 


hang zwischen Steigung, 


Durchmesser, Steigungswinkel 
ß, Anstellwinkel a und Schlupf. 
Die Differenz zwischen Stei- 
gung H und dem Schlupf s ist 


näher auf die Ke on des 
2 Kemas ein: 


die wirkliche Flügelspitzenbe- 
wegung und damit die erreich- 
bare Fortschrittsbewegung des 
Bootes. Der Schlupf ist bedingt 
und unvermeidbar durch den 
notwendigen Anstellwinkel a 
des Flügelprofiles. Wir wissen 
von der Berechnung der Gleit- 
fläche, daß größere Anstell- 
winkel größere Auftriebs- 
kräfte, beim Propeller größe- 
ren Schub, erzeugen. Aber 


auch beim Propeller ist der Wi- 


derstand zu beachten, der der 
Drehbewegung im Wasser ent- 
gegensteht. Auch hier gilt die 
Forderung, bei möglichst klei- 
nem Widerstand den größten 
Vortrieb zu liefern. Nach /16/ 
ist das bei Anstellwinkeln bis 
maximal 4° (Optimum bei 3°) zu 
erreichen. Zieht man den An- 
stellwinkel a vom Steigungs- 
winkel ß ab, so erhält man die 
Anströmrichtung, das heißt die 


Richtung, in der das Wasser 


den Propeller anströmt. 

Nach /17/ ist der Anteil des 
Schlupfes nie unter 15 Prozent 
zu erwarten, und Ungenauig- 


keiten in der Geometrie des 


Propellers sowie unangepaßte 
Verhältnisse zwischen Motor- 


leistung und Widerstand des 


Bootskörpers lassen ihn auf 30 
Prozent, teilweise sogar auf 50 
Prozent, ansteigen. Der Schlupf- 
ist aber nicht mit dem Wir- 


kungsgrad vergleichbar bzw. n 


ein Maß für diesen. 


Kenngrößen des Pr 
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Nach den allgemeinen un 


rungen gehen wir noch etwas 
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Die Steigung ist die wichtigste 
Kenngröße eines Propellers. 
Sie gibt den Weg an, den der 
Propeller bei einer Umdrehung 
zurücklegen würde, wenn das 
Wasser nicht weichen oder 
nachgeben würde. Die Stei- 
gung wird bestimmt aus dem 
Steigungswinkel ß und dem 
Durchmesser des Propellers, 
gemessen an der Druckseite 
des Flügels jeweils an der 
Stelle 2/3xR /18/. Die Stei- 
gung muß über die gesamte 
Flügellänge den gleichen Wert 
haben, das heißt, wenn ein 
Propeller an den Flügelspitzen 
eine Steigung von 60 mm hat, 
hat er auch an der Nabe diese 
Steigung. Diese Geometrie ist 
eine Grundvoraussetzung für 
einen hohen Wirkungsgrad. 

Der Durchmesser wird über 
die Flügelspitzen gemessen. Er 
beeinflußt die Steigung direkt. 
Wird zum Beispiel der Durch- 
messer eines Propellers ver- 


kleinert, so wird ebenfalls die 


Steigung verringert. Das wird 
auch im H/D-Verhältnis ausge- 
drückt. Es ist eine aussagekräf- 
tige Kenngröße bei der Be- 
zeichnung sowie beim Ver- 


_ gleich von Propellern unterein- 


ander. 
Der Steigungswinkel ß ist ent- 
sprechend dem Steigungsdrei- 


eck (Bild 6) mittan ß=H/n D- 
definiert und kann als Winkel 
zur Steigungsbestimmung di- 


rekt zwischen der Tangente an 


_ der Druckseite des Propellers W 
5 ar Propellerachse rt ce 
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lerflügel bei Vorwärtsbewe- 
gung angeströmt wird. Er ist 
vergleichbar mit dem Anstell- 
winkel einer Gleitfläche und 
bewirkt wie bei dieser erst die 
Auftriebs-- bzw. Vortriebs- 
kraft. 

Der Schlupf ist die Wegdiffe- 
renz zwischen dem rechneri- 


‘schen Weg Steigung X Dreh- 
‘zahl und dem tatsächlich zu- 


rückgelegten Weg. Bild 61 

zeigt den direkten Zusammen- 

hang zwischen Schlupf und 
Anstellwinkel. Der Schupf st —_ 
kein Verlust an leistung und 
auch kein Maß für dn Wir 
kungsgrad. Ohne Schlupf bzw. 
ohne Anstellwinkel wäre, ‚kein 
Vorschub möglich. de 
Auch der Flügelumrif r 
hat keinerlei meßbar 
auf den Wirkungsgrad. 
ovale oder symmetrische Flü 














































gi 
wie der unsymmetrische i sei 
nen verschiedenen Abwand 
lungen. Bei unsymmetris 
Flügeln hat die besonders ge 
staltete Eintrittskante die 
gabe, den Schlag des Flügels 
in den Totwasserstreifen (z. B. 
hinter dem Stevenrohr) abzu 
schwächen bzw. auseinander- 
zuziehen. | 
Die Flügelfläche Bi 
als Verhältnis Fp/F zwischen 
der Flächengröße | ler -Jügel 
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Bild 61: Ableitung des Steigungsdreiecks 





a) Bienenflügel 





d)Chalier 


Bild 62: 


Flügelumrißformen 












b) Ellipse 


e) Graupner X 





durchmesser 


4 Bild 64: 





Profile dann relativ dick. Breite 
Flügel erzielen naturgemäß die 
schlankesten Profile, haben 
aber gleichzeitig eine höhere 
Reibung. Vorrangig gilt die 
Wahl von Profil und Flügelflä- 
che der Vermeidung von Kavi- 
tation. 

Kavitation ist die Blasenbildung 
auf der Unterdruckseite durch 
zu großen Unterdruck. Bei zu 
großem Unterdruck siedet das 
Wasser schon bei Normaltem- 
peratur. Die ganz kleinen Bla- 
sen aus Dampf fallen bei Nach- 
lassen des Unterdrucks an den 
folgenden Stellen des Propel- 


c) Graupner N 


f) bewährte Umrißform aus 
einer Graupner-X-Schraube 


Fp/F=06 
4 Bild 63: Verschiedene Flügelflächen bei gleichem Propeller- 
! L 


Kavitation (A — Anströmung, 


Pu — Unterdruck, Pü -— Überdruck) 


Bild 65: Prüfen der Gleichheit der Flügellänge 


Bild 66: 
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Freifahrtdiagramm Wirkungsgrad n 








lerflügels schnell und mit viel 
Wucht zusammen. Das hat 
dann Leistungsverlust zur 
Folge. Diese Kavitation tritt auf, 
wenn 

— die Anströmgeschwindig- 
keit zu groß ist (zu hohe Dreh- 
zahl), 

— das Flügelprofil zu dick ist, 
— der Anstellwinkel zu groß ist 
(zu hohe Steigung). 

Die Entstehung der Kavitation 
ist in den Druckbildern am Flü- 
gelprofil (Bild 64) zu erken- 
nen. 

An den Stellen, wo große Un- 
terdruckspitzen entstehen kön- 
nen, entsteht Kavitation. Sie 
kann mit Profilen verhindert 
werden, die so gestaltet wer- 
den, daß zum Erreichen des 
geforderten Vortriebes nur 
eine relativ kleine Uhnter- 
druckspitze erforderlich ist 
bzw. der Unterdruck sich über 
die Unterdruckseite relativ 
gleichmäßig verteilt aufbaut. 
Bei sehr hochdrehenden Pro- 
pellern wählt man deshalb das 
Keilprofil. 


Praktische Bedeutung 
der Kenngrößen 
Welche Möglichkeiten hat nun 


‚der Modellsportler, Propeller 


zu beurteilen und sie zu sei- 
nem Modell anzupassen? 
Folgende Kriterien zielen auf 


nf 
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einen guten Wirkungsgrad 
hin: 

— Durchmesser so ‘groß wie 
möglich, 

— H/D Verhältnis zwischen 1 
und 2, 


— minimale Blattstärken. 


Der Modellsportler sollte da- 


von ausgehen, daß industriell 
hergestellte Modellpropeller 
ein gewisses Optimum darstel- 
len und Steigung, Durchmes- 
ser, Profildicke, Fp/F, Naben- 
durchmesser aufeinander ab- 
gestimmt sind. Bei Verände- 
rung nur eines Parameters 
muß man den Einfluß auf die 
anderen Größen mit berück- 
sichtigen. Es hat zum Beispiel 
wenig Zweck, die 
schmaler zu gestalten, wenn 
nicht auch die Profildicke kor- 
rigiert werden kann, 

Oft kann man einen kuriosen 
Fall beobachten, daß ein Mo- 
dell durch leichte Deformation 
oder Beschädigung des Propel- 
lers schneller oder nicht lang- 
samer wird. Das ist ein Zei- 
chen, daß der Propeller noch 
nicht optimal war. Eine häufig 
angewendete Methode zur 
Propellerherstellung ist es, be- 
währte Propeller aus Plast ab- 
zugießen und deren Wirkungs- 
grad durch dünneres und kür- 
zeres Profil zu erhöhen. Die 
Bestanpassung erreicht man 
aber nicht bei der Verwendung 
nur eines Propellertyps. Viel 
Erfolg hat man bei der Anwen- 
dung unterschiedlicher Stei- 
gungswinkel, das heißt unter- 
schiedliche Steigung bei glei- 
chem Durchmesser. Deshalb 
können sich auch andere Pro- 
pellertypen wie Keller, Chalier 
immer mehr durchsetzen ge- 
genüber den bisher bewährten 
Typen von Graupner und Ok- 
tura. So vielfältig wie die An- 
triebsmotoren und Modellfor- 
men sind, so vielfältig müssen 
demzufolge auch die Propeller 
in ihren Kenndaten Steigung 
und Durchmesser sein, wobei 
der die Steigung direkt beein- 
flussende Steigungswinkel bis- 
her zu wenig Beachtung fand. 
Nur durch die Anpassung des 
Steigungswinkels kann man 
größtmögliche Durchmesser 
fahren, was für einen optima- 
len Wirkungsgrad notwendig 
ist. An dieser Stelle soll noch 
einmal auf die Geometrie ein- 
gegangen werden. Daß die 
Steigung an jedem Durchmes- 
ser eines Propellers die gleiche 
Größe hat, ist eine Grundvor- 
aussetzung zum Erreichen ei- 
nes optimalen Wirkungsgra- 
des. Das bedeutet, daß der 
Steigungswinkel an den Flügel- 
spitzen am kleinsten ist und zur 
Nabe hin immer größer wird. 
Im Bild 68 ist das gut zu erken- 
nen, denn jeder Punkt auf dem 
Propellerflügel mit dem Ab- 
stand D muß bei einer Umdfre- 
hung den gleichen Weg zu- 
rücklegen. Für die Ermittlung 
dieser Flügelgeometrie ist es 
einfacher, maßstabsgerecht 
die Steigung H/2n über den 
Radius des Propellers aufzutra- 


Flügel: 
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Bild 67: _Freifahrtdiagramm- 
Fortschrittsgrad A 


Bild 68: Steigungswinkel in 
Abhängigkeit vom Propellerra- 
dius »>> 
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Bu Propellerradius R 








gen und dann direkt den erfor- 
derlichen Steigungswinkel 
beim jeweiligen Radius abzule- 
sen. Als Grenzwinkel wird an 
der Nabe ein Winkel von etwa 
60° angesehen. 

Mißt man zum Beispiel einen 
Propeller der Firma Graupner 
nach den oben genannten Be- 
dingungen (Steigungswinkel 
an der Stelle 2/3xR), so kommt 
man genau auf die Katalogan- 
gaben. Auffällig und wichtig ist 
für den Modellsportler, daß 
sich hinter dem Verhältnis H/ 
D = 1151,60 bzw. 0,85 ein kon- 
stanter Steigungswinkel ß ver- 
birgt. Das heißt, ein Propeller 
x50 hat den gleichen Stei- 
gungswinkel wie ein Propeller 
x30 jeweils bei 2/3xR. Das ist 
ein wichtiger Faktor bei der Be- 
arbeitung . und Veränderung 
von Propellern. Das Ergebnis 
ist völlig unterschiedlich, ob 
man einen Propeller mit 
Durchmesser 40 zum Beispiel 
aus einer x55 oder x45 heraus- 
arbeitet. 

Der einzelne Modellsportier 
hat nur geringe meßtechni- 
sche Möglichkeiten, die Geo- 
metrie eines Propellers zu be- 
stimmen. Eine Methode wäre 
die Messung mit dem opti- 
schen Winkelmesser, 
der eine Schenkel als Tan- 
gente an die Druckseite des 
Propellers angelegt wird und 
der andere zur Propellerachse 
parallel ausgerichtet wird. Da- 
bei ist zu beachten, daß die 
beiden Anlagepunkte auf der 
Propellerdruckseite auf dem 
gleichen Radius liegen. Eine 
andere Methode ist es, den 


wobei: 


Propeller auf einer ebenen Un- 
terlage zu befestigen und auf 
einem frei wählbaren Radius 
(möglichst auch 2/3 R wegen 
der Genauigkeit) die Höhendif- 
ferenz zwischen der Eintritts- 
und Austrittskante zu messen 
sowie den Winkel zwischen 
diesen beiden Punkten. Damit 
kann man mit der nachfolgen- 
den Formel direkt die Steigung 
bestimmen 

H= A - 360 


& 


A — Höhendifferenz zwischen 
Eintritts- und Austrittskante in 
mm, 

% - eingeschlossener Winkel 
zwischen den beiden Meß- 
punkten und Mittelpunkt des 
Propellers. 

Genauere Messungen sind 
dann nur mit mindestens Zwei- 
koordinatenmeßgeräten mög- 
lich. Bei derartigen genauen 
Messungen wurde festgestellt, 
daß die Geometrie (Steigung) 
über den gesamten Durchmes- 
ser des Propellers nicht immer 
eingehalten wurde. Bei den 
Plastschrauben, besonders bei 
den großen Steigungen, wur- 
den die Steigungswinkel so 
ausgelegt, daß bei einer be- 
stimmten Belastung des Propel- 
lers die Flügel so nachgeben, 
daß die Steigung dann der Vor- 
wärtsbewegung angepaßt ist. 
Leider ist die Größe des 
Schubes nicht bekannt, bei der 
der Propeller die optimale 
Form annimmt. Es hat den Vor- 
teil, daß der Propeller über ei- 
nen großen Drehzahlbereich 
funktioniert, aber ein optimaler 


Wirkungsgrad wird nicht er- 
reicht. Wenn nun derartige 
Propeller in Alu abgegossen 
werden, stellen sie nur bei grö- 
ßerer Korrektur in Blattform 
und Steigung ein Optimum 
dar. Zum Abgießen sollte man 
nur Propellertypen verwen- 
den, die im unbelasteten Zu- 
stand eine gute Geometrie be- 
sitzen, wie es Propeller von 
Keller, Chalier und Robbe (nur 
Speed) sind. | 

Hinweise zur Bearbeitung von 
Rohlingen: 

— Zuerstsollten der Rohling ge- 
bohrt und Gewinde geschnit- 
ten werden. 

— Anschließend ist die Nabe 
vorn und hinten zu überdre- 
hen. 

— Mit einer Säge (z. B. Laub- 
säge) ist die Blattform grob aus- 
zuschneiden. 

— Danach beginnt die Bearbei- 
tung mit einer Feile, zweckmä- 
ßRig sind Rund- und Halbrund- 
feilen. 

Bei der Bearbeitung ist auf die 
Gleichmäßigkeit beider Flügel 
in bezug auf Umrißform und 
Blattdicke zu achten. 

— Anschließend sind die Flü- 
gel mit Schmirgelpapier zu 
glätten. 

— Das Polieren sollte erst er- 
folgen, wenn man keine Kor- 
rekturen mehr vornehmen 
muß (nach Probefahrt). 

Den Umriß kann man am be- 
sten kontrollieren, wenn man 
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einen Flügel auf ein Blatt auf- 
zeichnet oder in Alufolie ein- 


drückt und dann mit dem 
zweiten durch Darüberlegen 
vergleicht. Die Gleichheit der 
Flügellänge prüft man am be- 
sten mit einem Meßschieber, 
in dem die Nabe mit benutzt 
wird (Bild 65). 
Unterschiedliche Steigungen 
kann man erzielen, indem man 
die Blattdicke entsprechend 
auf Sog- und Druckseite korri- 
giert oder bestimmte Zonen 
entsprechend der Flügelwöl- 
bung herausarbeitet. 


Berechnung des Propellers 
Die Ausführungen gelten nur 
für volleintauchende Propeller. 
Die überschlägige Auswahl 
des benötigten Propellers kann 
nach folgender Formel be- 
stimmt werden: 


H=+12:% 
n 


Dabei ist v die geforderte Ge- 
schwindigkeit des Modells in 
m/s und n die Wellendrehzahl 
in 1/s und H ergibt sich in m. 
Voraussetzung ist, daß für die 
geforderte Geschwindigkeit 
auch die Leistung mit der 
Drehzahl n übertragen werden 
kann. 

An dieser Stelle wollen wir das 
Berechnungsbeispiel eines 
FSR-E-2 kg-Modells aus dem 
Teil 5 (mbh 9'85) fortführen. 
Aus dem zur Verfügung ste- 
henden Material (E-Motor Kel- 
ler 30/12 und 2x9 Zellen, 
1,8 Ah, parallel) steht eine Lei- 
stung 140 W multipliziert mit 
Motorwirkungsgrad n=0,6 
von -84 Watt bei einer Dreh- 
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Der Autor unserer Serie, der GST-Sportler Konrad Friedrich aus 


Jena 


zahl von n = 175 1/s zur Verfü- 
gung. 

Überschlägig benötigt man für 
v=8 m/s eine Steigung 


u me =55 mm. 


re 





142 


Bei Verwendung eines Propel- 
lers mit H/D = 1,6 müßte die- 
ser einen Durchmesser von 
34,4 mm haben. 

Eine genauere Berechnung 
läßt sich mit den Diagrammen 
Bilder 66 und 67 durchführen. 
Sie wurden /16/ entnommen 
und stützen sich auf theoreti- 
sche Berechnungen auf Grund- 
lage der Wirbeltheorie. 

Es sind sogenannte „Freifahrt- 
diagramme”, also für den frei 
fahrenden Propeller ohne alle 
Zusätze wie Unterwasserteil, 
Stevenrohr, Wellenbock, Ru- 


Übersicht aller Folgen (mbh-Ausgabe/Teil/Thema): 


2'85 (1) Wissenswertes über Gleitboote (Bewegungsrichtungen eines 
Gleitbootes; Was ist Gleiten?; Konstruktive Einflüsse auf das Fahrver- 


halten eines Gleitbootes). 


4'85 (2) Druckverhältnisse an der Gleitfläche, Kräfte am Gleitboot. 
6'85 (3) Trimmen von Modellen; Beeinflussung der Schwimmlage; 
Trimmen um die Querachse; Trimmen um die Längsachse. Ä 
7'85 (4) Leistung und Geschwindigkeit (Verhältnis Bootsgröße, Ge- 
schwindigkeit und Leistung; Überschlägige Berechnung der Geschwin- 
digkeit; Wellenwiderstand oder Formenwiderstand; Reibungswider- 
stand; Widerstand der Anhänge; Widerstand der Luft). 

9'85 (5) Berechnung von Gleitbooten (Berechnung des Formwider- 
stands, Berechnung des Reibungswiderstands; Widerstandserhöhung 
durch Kielung; Widerstand der Anhänge; Widerstand der Luft; Berech- 


nung der Leistung; die Gleitzahl). 


1'’86 (6) Die widerstandsoptimale Gleitfläche, Optimierung der An- 


hänge. 


3'86 (7) Bau eines Rumpfes (Allgemeines, Hinweise zur Konstruktion). 
6'86 (8) Durchführung der Konstruktion. 

8'86 (9) Herstellen von Formklotz und Form; Herstellen der Abzüge. 
10’86 (10) Bau des Rumpfes; Antriebswellen (Allgemeines, Ausfüh- 
rungsbeispiele; Starre Wellen, Biegsame Wellen). 

1'87 (11) Einbau von Antriebsmotoren; Einsatz und Einbau eines Elek- 
tromotors (Elektromotor mit Getriebe; Schaltung und Regeln von Elek- 
tromotoren; Motorkühlung bei Elektromotoren). 

4'87 (12) Einsatz und Einbau eines Verbrennungsmotors (Motorbefesti- 


derblatt usw. berechnet. Dar- 
aus ermittelte Wirkungsgrade 
liegen immer über den tatsäch- 
lich vorhandenen, da Anström- 
verhältnisse, Unsymmetrien 
und Formfehler des Propellers 
nicht erfaßt werden können. 
Grundlage dieser Programme 
ist der dimensionslose Beiwert 

.n2 
en 

V 
N — abgegebene Leistung an 
den Propeller in Watt, 
n — Propellerdrehzahl in 1/s, 
v — Modellgeschwindigkeit in 
m/s. 

Aus den oben genannten Be- 
dingungen für das FSR-E-Boot 
errechnet man für C - 0,08. In 
Abhängigkeit vom Wert H/D 
kann der Propellerwirkungs- 
grad im Diagramm 66 abgele- 
sen werden. Der dazugehörige 
Durchmesser wird mittels 





berechnet, wobei der Fort- 
schrittsgrad A dem Diagramm 
67 entnommen wird. 

Alle Werte sind in der folgen- 
den Tabelle zusammengestellt: 


cn W/D n A D/mm 
0,08 1,2 0,67 1,07 42,7 
0,08 1,6 0,73 1,27 36,0 
0,08 2,0 0,71 1,44 31,7 
Der günstigste Wirkungsgrad 
wird bei H/D = 1,6 mit n = 0,73 
ermittelt. Wie schon erwähnt, 
ist das nur ein idealer theoreti- 
scher Wert. Tatsächlich dürf- 
ten die Wirkungsgrade von 
Modellpropellern auf Grund 
der Anströmbedingungen, der 
geringen Größe und der mögli- 
chen Formgenauigkeit etwa 
0,15 bis 0,2 im Wirkungsgrad 
niedriger als berechnet liegen. 
Trotzdem sind diese Freifahrt- 
diagramme eine hilfreiche Un- 
terstützung zur Auswahl und 
Beurteilung von Modellpropel- 
lern. Sie sind gültig für zwei- 
flüglige Propeller mit einem 
Flächenverhältnis F,/F = 0,5. 


Konrad Friedrich 
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/16/ H. Reinecke, Der richtige 
Propeller für jedes Boot, Schiff- 
bautechnik, Jg. 18, Heft-3. 
/17/ J. Baader, Motorkreuzer 
und schnelle Sportboote, Ver- 
lag Delius & Klasing 1970. 

/18/ Schulze, Löffler/Zenker, 
Modellflug in Theorie und Pra- 
xis, transpress, Berlin 1977. 
Bild 61: Ableitung des Stei- 
gungsdreiecks 
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gung; Auspuffanlage; Kühlung; Tankanordnung; Schwungscheibe; 
Luftzufuhr; Lenzpumpe). 

9'87 (13) Ruder (Wirkung des Ruders, Ruderblattformen, Rudergestal- 
tung und Einbau, Rudermaschinenbefestigung und Ankopplung). 

7'88 (14 und Schluß) Propeller (Wirkungsweise; Kenngröße des Pro- 
pellers; Praktische Bedeutung der Kenngrößen; Berechnung des Pro- 
pellers). 

Anmerkung: mbh 11’86 veröffentlichte den Bauplan und die Bauanlei- 
tung für ein F3-Rennboot. 
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Friedewald. Um den Wanderpokal in der Klasse F5-10, gestiftet 
vom RC-Mini-Jacht-Klub PLANETA Radebeul (unser Bild), kämpf- 
ten neun GST-Segler. So wie 1987 konnte der amtierende DDR- 
Meister dieser Klasse, Gerd Schlage, erneut diesen Pokal in Emp- 
fang nehmen. Auf den Plätzen folgten Peter Hirche und Ernst 
Namokel. K.H.W. 
Weiter auf Seite 31 
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Nordseesegeljacht 
FURSAT 


Toppsegelketsch mit Hilfsmotor 
Konstruktion: W. Duwe, Bremen-Vegesack 1921 














Abmessungen: 

Länge über Deck 18,25 m 
Länge in der KWL 14,25 m 
Größte Breite 4,50 m 
Freibord hinten 1,29 m 
Freibord geringste 1,00 m 
Freibord vor 1,85 m 
Tiefgang 2,40 m 
Verdrängung 38,00 
Ballast 16,00 
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Besegelung: 
Großsegel 87,60 m? 
Besansegel 58,40 m? 
Toppsegel 44,80 m? 
Besantoppsegel 18,00 m? 
Fock 












46,50 m? 
Klüver 38,50 m? 
Flieger 24,70 m? 


Breitfock 48,50 m? 
Gesamtsegelfläche 367,00 m? 


Modellkonstruktion: Hans Hinderlich, Schönhagen 
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Abmessungen der Quatze HIL- 
DEGARD 

Länge zw. d. Loten 15,75 m 
Länge auf Kiel 13,00 m 

Breite auf Spant 5,50 m 
Tiefgang achtern 1,55 m 
Tiefgang vorn 1,35 m 
Seitenhöhe 0,75 m 
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Die Arbeitsteilung in der pom- 
merschen Küstenfischerei 

Die segelnden Fischereifahr- 
zeuge Zeeskahn, Zeesboot, 
Tuckerkahn, Polt, Zolle und 
Quatze der prämotorisierten 
Ara in Pommern bildeten eine 
enge Familie mit fast identi- 
schen Baumerkmalen. Zwi- 
schen ihnen entwickelte sich 
eine zum Teil über Jahrhun- 
derte gut funktionierende Ar- 
beitsteilung, die jedem Typ 
seine charakteristischen Merk- 
male verlieh. Neben den rei- 
nen Fangfahrzeugen, die sich 
wiederum durch die Fangme- 
thode unterschieden, stellte 
die Quatze das Transport- und 
Händlerfahrzeug mit einem 
größeren Aktionsradius dar. 
Ihre Funktion, den lebenden 
Fang aufzunehmen und lebend 
zu den Verkaufshäfen zu trans- 
portieren, kommt auch im Na- 
men zum Ausdruck. W. Ru- 
dolph führt ihn zurück auf ger- 
manischen Ursprung und gibt 
ihm die Bedeutung für „Fres- 
sen“ oder „Schlingen”. 

Die Ursprünge der „Quatzne- 
rei" gehen bis in das Mittelal- 
ter zurück. Während bis zum 
19. Jahrhundert die Quatzen 
hauptsächlich die Fänge der 
westlichen Ostseeküste auf- 
kauften, weitete sich der Fahrt- 
bereich zum Ende des 19. Jahr- 
hunderts aus. Dabei unterla- 
gen die Routen einem jährli- 
chen Rhythmus, der durch die 
Fangperioden in den verschie- 
denen Regionen bestimmt 
wurde. So segelte der Quat- 
zen-Schiffer im Frühjahr nach 
Estland und zur Rigabucht, um 
dort Hecht und Gelbaal zu kau- 
fen. Ende Mai wurde auch 
manchmal Südnorwegen ange- 
laufen. Im Juni und Juli war 
dann die Zeit der Überholung 
und Konservierung von Schiff 
und Segel, um anschließend 
Reisen nach Südschweden und 
ins Kurische Haff zu unterneh- 
men. Dort wurde vorwiegend 


IT 
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Blankaal gekauft. Die kleinen 
Quatzen blieben dabei mit dem 
Fang vor den schwedischen 
Häfen liegen, während die gro- 
ßen Seequatzen — wie die hier 
beschriebene HILDEGARD 
auch Flensburg, Kiel und Tra- 
vemünde belieferten. Bei die- 
sen Reisen bestand die Mann- 
schaft aus drei Mann: dem 
Schiffer und zwei Matrosen. 
Die Blütezeit der Quatzen ging 
recht schnell um 1900 zu Ende. 
Dies wurde hauptsächlich 
durch die aufkommende fa- 
brikmäßige Fischkonservie- 
rung verursacht. Der Bedarf an 
Lebendfisch ging dadurch 
stark zurück. Außerdem ver- 
schlechterten sich die Bedin- 
gungen für den Fang durch 
eine zunehmende Verunreini- 
gung des Wassers in den Hä- 
fen. 


Boote und Kähne 

des Oderhaffs 

Die Familie der oben genann- 
ten Haff-Fischereisegler zeich- 
nete sich bis zur Mitte des 
19. Jahrhunderts durch fol- 
gende einheitliche Merkmale 
aus: Die Schiffsrümpfe waren 
flach und breit mit geringem 
Tiefgang gebaut. Dabei wur- 
den auf einem kräftigen, brei- 
ten Sohlenkiel schräg ste- 
hende, achtern gerade von 
vorn leicht konvex gebogene 
Steven mit beträchtlichem 
Querschnitt (35 cm x 20 cm) 
aufgerichtet. Der Vorsteven er- 
hielt zur Verbesserung der 
Kursstabilität noch einen Luv- 
klotz. Anschließend brachte 
man von den 12 bis 13 geklin- 
kerten 5cm dicken Planken 
die ersten 5 oder 6 Paar an. 
Erst danach setzte der Schiff- 
bauer die Bodenwrangen der 
20 cm dicken Spanten mit etwa 
60 cm Abstand ein. Nach dem 
Anbolzen der Auflanger ver- 
vollständigte man die Beplan- 
kung. Die Quatzen hatten von 
allen diesen Typen das ge- 


ringste Länge-Breite-Verhält- 
nis. Es betrug zwischen 2:1 
und 2,6:1. Mit dem Tucker- 
kahn gehörten sie zu den „nas- 
sen“ Fahrzeugen mit offenem, 
durchfluteten Fischraum. Die 
Zeeskähne führten zu ihrer 
Zeit nachweislich Seiten- 
schwerter. Ob dies die Quat- 
zen vor 1850 auch taten, ist 
nicht belegbar aber durchaus 
denkbar. 

Zum Ende des 19. Jahrhunderts 
traten einige Veränderungen 
und Differenzierungen bei die- 
sen Schiffen auf. So wurden 
die Vorsteven unter dem Ein- 
fluß der Großsegler konkav 
und überhängend (Klipperste- 
ven). Diese Bauform hielt sich 
teilweise bis 1920. Weiterhin 
wurde das Mittelschwert ein- 
geführt, und aus dem Zees- 
kahn entwickelte sich binnen 
weniger Jahre das kleinere, 
auch kraweel beplankte Zees- 
boot. Der offene Fischraum 
wurde mit einem Deck verse- 
hen und Bün oder Deken ge- 
nannt. Beim Tucker- und Quat- 
zenkahn entwickelte sich aus 
dem flachen Sohlenkiel ein ho- 
her Balkenkiel. Auch die Take- 
lung änderte sich deutlich. 
Während in den früheren Jahr- 
hunderten ein loses Luggerse- 
gel am Pfahlmast gesetzt 
wurde, bildete sich im Verlauf 
des 19. Jahrhunderts daraus 
ein hohes Gaffelsegel, das 
ohne Baum gefahren wurde. 
Dazu kamen bei der Quatze 
und dem Zeesboot auch ein 
kleines Luggersegel als Topp- 
segel sowie mindestens zwei 
Vorsegel. Die Quatzen waren 
seit jeher einmastige Segler, 
nur Zeeskahn und -boot führ- 
ten zwei Maste. Der Pfahlmast 
der Quatze war am vorderen 
Bünschott in einer Art Stuhl 
zwischen zwei Kanthölzer be- 
festigt, sein Durchmesser be- 
trug etwa 40 cm. Seine Länge 
übertraf die Schiffslänge um 
etwa 1 m. Auch der Bugspriet 


OTO: SOHN 


F 





Ehemaliger Quatzenrumpf der 
heutigen ERNESTINE von Lid- 
dow 


war kräftig dimensioniert und 
hatte eine Länge von bis zu 
8m. 
Die Motorisierung machte 
auch vor diesem Schiffstyp 
nicht halt. Schon 1907 wurde 
die erste Haffquatze mit einer 
Maschine versehen. Dies wa- 
ren riesige ein- oder zweizylin- 
drige Glühkopfmotoren. Nach 
dem ersten Weltkrieg, als nur 
noch vereinzelt Quatzen ge- 
baut wurden, bildete sich aus 
dem Klippersteven wieder der 
konvexe „dänische” Steven 
heraus, wie ihn auch die bei- 
den noch in.der DDR existie- 
renden Beispiele zeigen. 
Die Quatzen waren besonders 
bei stürmischem Wetter her- 
vorragende Segler. Unter Was- 
ser recht scharf gehalten, ge- 
stattete die große Breite eine 
hohe Takelage, die entspre- 
chend gute Geschwindigkeiten 
zuließ. Es gehörte zur Eigenart 
dieser Segler, daß sie das 
schwere Wetter bevorzugten, 
da nur dadurch eine gute 
Durchflutung des Fischraumes 
und damit genug Sauerstoff für 
das Überleben des Fangs ga- 
rantiert wurde. 
Gebaut wurden die Haffsegler 
in den kleinen Handwerksbe- 
trieben und Familienunterneh- 
men der Hafenstädte am Oder- 
haff, wie beispielsweise Wol- 
lin, Lassan, Kröslin oder Wol- 
gast. Dort ist die Tradition des 
Holzschiffbaus am längsten er- 
halten geblieben. 

Michael Sohn 
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Profile a 


In unregelmäßig erscheinenden 
Beiträgen sollen bekannte Profile 
für Freiflugmodelle interessierten 
Modellsportlern zur Verfügung ge- 
stellt werden. Durch die Vielzahl 
der Profile erhalten die Modell- 
bauer Anregungen zum Experimen- 
tieren. Einige hier dargestellte Pro- 
file sind unbestritten noch nie ge- 
flogen worden. Das trifft besonders 
für solche Profile zu, die theore- 
tisch am leistungsfähigsten sind. 
Erst heute mit dem Anwenden von 
faserverstärkten Kunstharzen ist ihr 
Einsatz auch praktisch durchzufüh- 
ren. 

Zur besseren Kennzeichnung sind 
die Profile mit Buchstaben und Zah- 
len versehen. Meistens läßt sich 
daraus ihre Herkunft ableiten. Ein 
Profil von Benedek (Ungarn) hat die 
Bezeichnung B-6356-b. Dabei be- 
deuten: B = Benedek, 6 = 6 Pro- 
zent Maximaldicke, 35 = größte 
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Anregungen zum 
Experimentieren 


Mittellinienwölbung bei 35 Prozent, 
6 = 6 Prozent Mittellinienwölbung, 
b = Versuchsreihe. 

Die Forschungsanstalt Göttingen 
(BRD) bezeichnet ihre Profile mit 
der Abkürzung Gö, G oder MVA. 
Für das Profil Gö495 lauten die Da- 
ten: Gö = Göttingen, 495 = Num- 
mer der Versuchsreihe. 

Ein Profi des amerikanischen 
NACA-Luftfahrtinstitutes hat die 
Kennzeichnung NACA-6409, d. h.: 
NACA = Abkürzung für amerikani- 
sches Luftfahrtinstitut, 6 = 6 Pro- 
zent Mittellinienwölbung, 40 = 
größte Mittellinienwölbung bei 
40 Prozent, 9 = 9 Prozent Maximal- 
dicke. 

Das von Sirgurd Isakson entwik- 
kelte Profil S164009 hat folgende 
Bedeutung: SI = Sirgurd Isakson, 6 
= 6 Prozent Maximaldicke, 40 = 
größte Mittellinienwölbung bei 
40 Prozent, 09 = 9 Prozent Mittelli- 
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nienwölbung. Es sind Profile so- 
wohl von bekannten und erfolgrei- 
chen als auch von weniger bekann- 
ten Modellsportiern veröffentlicht 
worden. Deren Aufzählen und Er- 
klären führt hier zu weit. 

Für den Freiflug sind die Umrisse 
des Profils entscheidend. Dabei 
sind Profile mit einer maximalen 
Mittellinienwölbung um 30 bis 
40 Prozent und einer Dicke von 
acht bis sechs Prozent problemlos 
zu beherrschen. Leistungsfähiger 
sind Profile mit einer Wölbungs- 
rücklage größer als 50 Prozent. Das 
Abreißverhalten dieser Profile ist 
nicht immer zu beherrschen. Für 
experimentierfreudige Freiflieger 
öffnet sich hier immer noch ein 
weites Betätigungsfeld. 
Nachfolgend soll das Aufreißen 
von Profilen anhand von Profilta- 
bellen erläutert werden. Notwen- 
dige Arbeitsmittel sind: Kurvenli- 
neal, Millimeterpapier, Bleistifte 


(HB, 2H), Stahllineal und Winkel. 
Die Werte der Profiltabelle sind in 
Prozent angegeben. Das bedeutet, 
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jeder Wert muß entsprechend des 
konkreten Profils umgerechnet 
werden, um Millimeterwerte zu er- 
halten. Für eine Tiefe von 160 mm 
wäre das z. B. die Rechnung: 


1,25 x 160 


1,25% = 
100 


Für x = 


2,0 mm. 


Nach dem Ausrechnen erfolgt das 
Aufzeichnen. Als erstes wird die x- 
Achse aufgezeichnet. Mit einem 
spitzen Bleistift ist es möglich, auf 
etwa 0,2 mm genau zu zeichnen. 
Die y-Werte können auch einen ne- 
gativen Wert annehmen. Dann ver- 
läuft die Linie unter der x-Achse. 
Die y-Wertpaare werden senkrecht 
zur entsprechenden x-Linie aufge- 
tragen. Das Verbinden der Punkte 
erfolgt mit dem Kurvenlineal. Der 
Nasenbereich ist dabei besonders 
problematisch. Wenn der Nasenra- 
dius nicht angegeben ist, bleibt es 
jedem selbst überlassen, wie er ihn 
gestaltet (Bild 1). 

Karl-Heinz Haase 
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Zum dritten Mal trafen sich die 
besten Fesselflieger der GST in 
der Altersklasse Schüler in Bit- 
terfeld, um ihre Meister zu er- 
mitteln. Bitterfeld präsentierte 
sich auch in diesem Jahr mit 
guter Wettkampfanlage und 
viel Gastfreundschaft, aller- 
dings auch mit sehr heftigem 
Wind. Um so höher sind die 
Leistungen einzuschätzen, die 
von unseren jüngsten Fessel- 
fliegern erbracht wurden und 


die auch manchem Senior 


Hochachtung abrangen. 


Neu in das Wettkampfpro- 
gramm der Schüler aufgenom- 
men: die Klasse F2A-S, Ge- 
schwindigkeitsflug. Sieben 
Starter aus sechs Bezirken 
stellten sich der Wertung. Die 
Modelle waren recht unter- 
schiedlich gestaltet. Die Palette 
reichte von Neukonstruktionen 
echter F2A-S-Modelle über 
alte Mannschaftsrenner bis zu 
Normalmodellen kleiner 
Spannweite und tragendem 
Profil. Entsprechend dem Re- 
glement wurde durchgängig 
der BWF 2,55 eingesetzt. 

Mit dem ersten Wertungsflug 
in dieser Klasse war der Wett- 
kampf entschieden. Mit 
164,3 km/h setzte sich 
Andreas Möbius (K) an die 
Spitze. Sowohl die Flugeigen- 
schaften des Modells (sehr ein- 
fach gestaltetes F2A-S-Modell 
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Meisterschaft 


7. DDR-Meisterschaft im Fesselflug 


mit Flachrumpf, Außensteue- 
rung, offener Motor) als auch 
das fliegerische Können zeich- 
neten den DDR-Meister aus. 
Den zweiten Platz belegte Tilo 
Arlt (Z), Dritter wurde Matthias 
Hiebsch (T). Man kann sagen, 
daß der Einstieg in die Klasse 
F2A-S gelungen ist und eine 
echte Bereicherung im Wett- 
kampfgeschehen der Schüler 
darstellt. Allerdings wird von 
den Übunggsleitern ein hohes 
Maß an Verantwortungsbe- 
wußtsein gefordert, denn diese 
Klasse ist etwas für die fortge- 
schrittenen Schüler im Fessel- 
flug! Nur wer einen KUKI si- 
cher beherrscht, sollte mit 


dem Training in der F2A-S be- 


ginnen! 

Im Kunstflug Ak I waren unter 
den 12 Startern aus acht Bezir- 
ken sechs Teilnehmer der vor- 
jährigen Meisterschaft vertre- 
ten. Die jüngste Teilnehmerin, 
Angelika Möbius, nutzte kon- 
sequent ihre Chance. Sie 
setzte sich bereits mit dem er- 
sten Wertungsflug an die 
Spitze des Feldes und gab die 
Führung nicht mehr ab. Der 
Kampf um die Plätze zwei und 
drei entschied sich mit der drit- 
ten Wertung. Silber gewann 
Andreas Möbius, Bronze Mar- 
kus Berndt. Alle Medaillen ver- 
blieben somit in Bitterfeld und 
damit im Bezirk Halle. Das 
spricht für eine konsequente 


Nachwuchsarbeit bei den 
Schülern. 

In der Ak Il lieferten sich die 
Favoriten Friedrich Meier (K) 
und Kai Metzner (Z) ein span- 
nendes Duell. Friedrich Meier 
flog im dritten Wertungsflug 
bei starkem Wind eine hervor- 
ragende Leistung und konnte 
die Goldmedaille in Empfang 
nehmen, Silber für Kai Metz- 
ner. Bronze ging an Daniel 
Ketzler (Z). 

Bei der Fuchsjagd kämpften 
sechs Kameraden aus vier Be- 
zirken um die Medaillen. Die 
drei Erstplazierten sind: Ma- 


thias Heinze (K), Gunnar Ko- 


wark (R) sowie Sven Hertig 
($): | 

Im Aufsteigen begriffen ist die 
Klasse F4B-VS. 10 Kameraden 
aus sechs Bezirken nahmen an 
diesem Wettkampf teil. Neben 
bereits bekannten Konstruktio- 
nen von Sportflugzeugnach- 
bauten wie Z-226 oder Jak-50 
bestach die neugebaute Su-26 
von Kai Metzner. Sie lag nach 
der Baubewertung auf dem er- 
sten Platz. Interessant auch das 
Modell der MiG-21 UTI von 
Marcus Jurgeleit (S). Ihr Bau 
verriet viel Ideenreichtum. Sie 
kann, wenn sie noch perfektio- 
niert wird, mehr als einen fünf- 
ten Platz erreichen. In dieser 


Klasse sind die Baupunkte al- ;; 
und Rauch, > 
wenn die Flugfähigkeit nicht 2 


lerdings Schall 


Harry Hiebsch, Hauptschiedsrichter: 


Bei den Schülern zeichnet sich 
das Bemühen um Breitenarbeit 
ab. Doch das Erreichte genügt 
bei weitem noch nicht. Bei- 
spielsweise traten nur drei Be- 
zirke mit kompletten Mann- 
schaften an, und zwar Halle, 
Leipzig und Cottbus. Hier er- 


folgt eine sehr kontinuierliche 


Schülerarbeit. In der Klasse 
F2A-S wurden zum ersten Mal 
Meisterschaftskämpfe ausge- 
fochten. Durch das unbelastete 
Herangehen und Dranbleiben 
könnten künftige Meisterschaf- 
ten in dieser Klasse gesichert 
sein. 

Man sollte überlegen, ob ab 


1990 eine Klasse F2C-S einge- 
führt werden könnte, um den 


Nachwuchs zu sichern. Bei 


den Senioren ist in dieser 
Klasse ein Rückgang zu ver- 
zeichnen, der technische Auf- 
wand ist zu hoch. Bei den S$e- 
nioren erfolgte in der Klasse 
F2B eine strenge Auswahl der 
Startberechtigten anhand der 
Plazierung im Jahreswettbe- 
werb. Ein im GST-Modellsport 
bekannter Name bedeutet 
nicht die Startkarte für die Mei- 
sterschaft. Das war gut so, da- 
durch stieg die Qualität des 
Wettbewerbes. 

Es zeigte sich einmal mehr, 


unter Beweis gestellt wird. 
Was hier die Piloten mit den 
Modellen unter den Windver- 
hältnissen zeigten, war einfach 
Spitze. Verdient wurde Kai 
Metzner DDR-Meister vor 
Klaus Rüffer (K) und Felix Mö- 
bius (K), beide mit einer Z-226 
Trener. 

Diese 7. Schülermeisterschaft 
zeigte eindeutig: Der gute 
Nachwuchs bei den Senioren 
ist gesichert. Das gilt auch für 
Spezialdisziplinen, an die vor 
Jahren noch keiner dachte. 
Man sollte schnellstens dar- 
über nachdenken, die Klasse 
F2C-S, Mannschaftsrennen, in 
das Programm der Meister- 
schaft aufzunehmen, um auch 
hier den Nachwuchs zu si- 
chern. 

Die Hochburgen der Schüler- 
arbeit liegen in drei Bezirken, 
und zwar in Cottbus, Halle und 
Leipzig. Stabil, aber noch nicht 
ausreichend die Bezirke Gera, 
Karl-Marx-Stadt und Rostock. 
Im Bezirk Dresden muß ein- 
deutig mehr Nachwuchsarbeit 
erfolgen, Erfahrungsträger gibt 
es dort genug. Auch in Berlin 
sollte man angestrengt darüber 
nachdenken, wie man wieder 
mit Schülern zu einer DDR- 
Meisterschaft fahren kann. 


Matthias Möbius 


daß viele der speziell von den 
Senioren erreichten Leistun- 
gen international nicht befrie- 
digen. Das ist aber keine Frage 
des Materials, sondern viel- 
mehr mangelnden Trainings- 
fleißes. Das muß so hart gesagt 
werden. Beim Spreepokal 1987 
in Berlin zeigte sich beispiels- 
weise, daß die ausländischen 
Sportler sauberer und exakter 
flogen. 

Den Termin für die Meister- 
schaft halte ich für ungünstig, 
die Schüler haben zu .wenig 
Trainingsmöglichkeiten. 





Kai Metzner: 
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Für Furore sorgte der 15jährige in der Klasse F4B-VS, Akll. Mit 
dem sehr sauber und präzise gebauten Modell der Su-26 er- 
rang er den Meistertitel. Er überzeugte sowohl bei der Bauprü- 
fung als auch beim fliegerischen Kräftemessen. 

Bei Metzners liegt das Fliegen ja in der Familie. Wen wundert 
es, daß der Sohn dem Vater nacheifert. Tips, Ratschläge und 
Hinweise erhält Kai aus nächster Nähe. So auch bei seinem 
Su-26-Modell, an dem er zwei Jahre baute. Dabei fertigte und 
spritzte er alles allein. Der Vater gab lediglich Anregungen. 

In der Klasse F2B-S, Akll, eigentlich seine Lieblingsdisziplin, 
mußte er sich mit Silber begnügen. „Vielleicht klappt es im 
nächsten Jahr. Es gewinnt eben immer der Beste”, kommen- 
tierte der sympathische Senftenberger. 


Angelika Möbius: 
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Wenige Tage vor der DDR-Meisterschaft 10 Jahre alt gewor- 
den, war sie die jüngste Teilnehmerin in der Klasse F2B, Ak I. 
Und es gelang ihr der „große Wurf”: Sie wurde DDR-Meiste- 
rin. Im vergangenen Jahr mußte sie sich in dieser Klasse mit 
dem zweiten Platz begnügen. War die Konkurrenz in diesem 
Jahr nicht so stark? Sehr selbstbewußt die Antwort der 10jähri- 
gen: „Seit zwei Jahren trainiere ich regelmäßig unter Anlei- 
tung meines Vaters. Vor dieser Meisterschaft ganz doll.” Den 
großen Kontrahenten, ihrem Bruder Andreas sowie Marcus 
Jurgeleit, hat das Quentchen Glück gefehlt. 

So wie Angelika über ihr Hobby spricht, glaubt man ihr, daß 
es für sie keine bessere Freizeitbeschäftigung gibt. Ganz klar, 
daß sich auch ihre Klassenkameraden dafür interessieren. 





Neuer Bausatz 


Als Teilnehmer eines internationalen Wettbewerbes im Plastflug- 
zeugmodellbau in Budapest hatte ich die Möglichkeit, einen 
Vaku-Bausatz des sowjetischen Jagdbombenflugzeuges Suchoj 
Su-22 im Maßstab 1:72 zu erwerben. Der Bausatz besteht aus zwei 
Polysterenplatten und einem Klarsichtteil. Die Polysterenplatten 
(Materialdicke 1,0 mm) enthalten 72 Hauptbauteile. Ihre Prägun- 
gen sind in der Qualität denen des polnischen Bausatzes der PZL- 
130 „Orlik“ gleichzusetzen. 

Der Su-22-Bausatz bietet die Möglichkeit, eine ein- bzw. zweisit- 
zige Variante zu bauen. Als Modifikation wurde der Typ gewählt, 
der in dem Beitrag über die SU-22 in mbh 3 und 4’86 als zweite 
Variante mit Stabilisierungsflosse dargestellt ist. 

Die dem Bausatz beigefügte Bauanleitung zeigt den Zusammen- 
bau nur in einer Sprengzeichnung. Deshalb benötigt man schon 
Erfahrung im Vaku-Modellbau. Außerdem muß man sich intensiv 
mit diesem Flugzeugtyp beschäftigen, um alle Teile an der richti- 
gen Stelle anbringen zu können. Die Bauteile weisen leider keine 
Numerierung auf. Als Vorteil erweist sich, daß alle Rißzeichnun- 
gen (Drauf-, Seiten- und Vorderansicht) im Maßstab 1:72 gezeich- 
net sind. Die Zusatzausrüstung, je ein 800-I- und ein 1200-l-Kraft- 
stoffbehälter, kann an den entsprechenden Trägern befestigt wer- 
den. Die weiteren technischen Details beim Zusammenbauen 
sind dem bereits erwähnten Artikel in mbh zu entnehmen. 

Die Bemalungsvorlagen zeigen Flugzeuge der sowjetischen Luft- 
streitkräfte (Tarnanstrich) sowie der Luftstreitkräfte der Ungari- 
schen Volksrepublik (Tarnanstrich, einsitzig) und einer einfarbi- 
gen Doppelsitzervariante. Leider enthält der Bausatz keine Ab- 
ziehbilder. 

Alles in allem ist dieser Vaku-Bausatz qualitativ sowie von der Ty- 
penwahl her eine Bereicherung für alle Modellbauer, die sich be- 
sonders dem Bau sowjetischer Luftfahrttechnik verschrieben ha- 
ben. Burkhardt Rawolle 
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FOTO: JANKE 


Die Anschaffung lohnt 


Beim Besuch unserer polnischen Partnersektion entdeckte ein 
Sektionsmitglied in einem Modellbaugeschäft Farben, die wir bis- 
her noch nicht kannten. Wir kauften eine Packung, um diese am 
Modell und an entsprechendem Plastmaterial (weiß) zu testen. 
Bei der Übersetzung der Gebrauchsanleitung stellte sich heraus, 
daß es sich um Ölfarben für den Modellbau handelte, die für Pa- 
pier, Pappe, Holz sowie jegliche Art von Kunststoffen (PVC, Poly- 
steren) geeignet seien. Eine Packung enthält acht Farbfäßchen: 
schwarz, weiß, silber, signalrot, signalgelb, dunkelblau, schwarz- 
grün und dunkelbraun. Alle Farben zeichnen sich durch eine gute 
Viskosität aus, und sie eignen sich gut zum Farbspritzen. Sie dek- 
ken sehr gut und besitzen eine gute Leuchtkraft. Ein substrahie- 
rendes Mischen entsprechend dem Farbmischkreis (vgl. Lipsia- 
Philatelistische Farbtafel, ältere Lexikaausgaben) ist problemlos. 
Nach etwa einer bis anderthalb Stunden, je nach Raumtempera- 
tur, sind die Farben griffest. Nach dem Trocknen sind alle Farben 
matt. Sie lassen sich aber leicht polieren, so daß je nach Wunsch 
ein Spritzen mit Matt-, Seidenmatt- oder Klarlack anzuraten ist. 
Jedes Farbfäßchen enthält etwa 15 ml Farbe. Eine Metallkugel un- 
terstützt das gleichmäßige Durchmischen der Farbkonsistenz. Als 
Verdünnung ist die in allen Farbgeschäften erhältliche OV-Öl-Al- 
kydverdünnung.zu empfehlen. Man sollte beachten, daß nie Ver- 
dünnung in die Fäßchen gegeben wird, die Farben gelieren mit 
der Zeit! Der Preis einer solchen Packung betrug 600,00 Zt (etwa 
20,00 Mark), eine Iohnende Anschaffung. 

Hersteller: WYROB ART. CHEM. GOSP., mgr. M. Zawadzki inz. 
A. Gorski, 05-550 Raszyn, ul. Kosciuszki 19. Burkhard Otto 
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sie in die Lage, Operationen zu 
jeder Zeit auch unter schwieri- 

_ gen meteorologischen Bedin- 

_ gungen durchzuführen. Ein 

: Dopplernavigationssystem, ge- 
koppelt mit dem Autopiloten, 

_ ermöglicht das genaue Einhal- 

ten der verschiedenen/ Flugzu- 


stände beim Lösen von Aufga- 


ben. | — 

Der .auffälligste Unterschied 
gegenüber dem Ausgangsmu- 
ster Mi-8 ist das bootförmige 
Rumpfunterteil. Es gestattet 


dem . nach 
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plare der Mi-14 waren noch 


mit den gleichen Triebwerken 
vom Typ 
1267 kW wie die Mi-8 ausgerü- 
..stet. 
_ Heckrotor noch auf der rech- 


TW2-117 mit 


Auch befand sich der 


ten Seite des Heckträgers. Erst 
spätere Serienmaschinen er- 
hielten das leistungsstärkere 
TW3-117-Triebwerk mit einer 
Leistung von: 1417 kW. Deut- 
lich erkennbar ist dies an den 
kleineren Triebwerksverklei- 
dungen, ähnlich denen des 
Kampfhubschrauberss _ Mi-24 
und des Mi-8 Nachfolger \ 
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ren Teil 
wein sird während d 
sitzt die Mi-14 ein Präzisionsra- 
_ dar. Mit ihm lassen sich unter 
anderem Hinternisse auf See, Ben ar 
- Schiffe und Küstenlinien recht- Bild 2. Es 
. zeitig erkennen. Die Prototy- . 
pen und ersten Serienexem- 
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ar an der großen Verkleidung 
auf der rechten Rumpfsete.e 
_ Ein weiterer Unterschied zur _ 
_ Mi-14PL ist die ebenfalls auf 
der rechten Seite befindliche 
mpf- und den gesamten Rumpf ent- 
W- _langführende Verkleidung für 
_ einge _Hydraulikleitungen 
al (Bild 5). Bei der Mi-14PL sind 
- diese Leitungen innerhalb des 
il, _Rumpfes verlegt worden. Letz- 
er u ter äußerlicher Unterschied ist 
satzort zu sein. Sie könner _ ein zusätzlicher Scheinwerfer 
ßRerdem, im Gegensatz zu zwischen Hubschrauberrumpf 
Schiffen, von den n und dem Dopplernavigations- 
rden. system am Heckträger (Bild 6). 
Er dient zur optischen Signali- 
sation während der Aufnahme 


















schneller u 











RAN N NN R > R AN 3 g 
N: IIID IININLIIS FT SINE NEN RR SEEN 

IR N 

x 


N 
IR 
N 





III 








Literatur: 

Letectvi + kosmonautica, 23/81, 9/87; 
Skrzydlata Polska, 34/84, 41/85, 45/87; 
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fliegen. Für die Bergung dieser 
Personen von der Wasserober- 
fläche wird ein Rettungskorb 
verwendet, der an einem aus 
der Einstiegstür herausklapp- ‘ 
baren Ausleger mit Seilwinde 
befestigt ist und herabgelassen 
wird. Aus diesem Grund er- 
hielt die Mi-14PS eine größere 
Einstiegstür als die beiden an- 
deren Versionen. Weitere Ver- 
änderungen sind ein zusätzli- 
cher Suchscheinwerfer an je- 
der Seite des Rumpfbuges, un- 
terhalb der seitlichen Kabinen- 
fenster sowie der fehlende Au- 
ßenlastkran über der Einstiegs- 
tür. 

Wie die Mi-14BT besitzt die 
Mi-14PS einen Scheinwerfer 
am Heckträger, das nach au- 
ßen verlegte SKW-System und 
die Verkleidung für die Hy- 
draulikleitungen am Rumpf. 
Zur Seenotrettungsausrüstung 
der Mi-14PS gehören neben 
dem bereits erwähnten Ret- 
tungskorb ein abwerfbares und 
selbstaufblasbares Schlauch- 
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Taktisch-technische Daten: 
Verwendung: KMarinehubschrauber, 
Erstflug: 1973, Besatzung: 4, Rotor- 
kreisdurchmesser: 21,29 m, Rumpf- 
länge: 18,37 m, Länge über alles: 
25,50 m, Höhe: 6,88 m, Leermasse: 
8275 kg, Nutzmasse: 3000 kg, max. 
Startmasse: 14000 kg, Höchstge- 
schwindigkeit: 230 km/h, Reisege- 
schwindigkeit: 160 bis 215 km/h, Gip- 
felhöhe: 3300 m, Reichweite: 1135 km, 


Triebwerk: zwei Isotow TW3-117 M 
mit je 1417 kW. 


1:72 
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Bild 7: 
Bild 8: 





Mi-14BT, Bugradar 
Mi-14BT, Außenbordkran über der Einstiegstür 
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Bild 9: Mi-14BT, Sichtfenster für den MAW-Operateur in der 
linken Seite des Rumpfhecks 


boot für 200 Personen sowie | wjetischen Streitkräften, in Bul- 
ein automatischer Radiokom- | garien, Polen, Rumänien, 
paß ARK-U2 zur Standortbe- | Kuba, Vietnam und Libyen. 

stimmung der in Seenot gera- | Wer am Bau der Mi-14 interes- 
tenen und mit einem Notsen- | siert ist, kann als Grundlage für 
der ausgerüsteten Personen. einen Umbau den Bausatz der 
Die Mi-14 befindet sich unter | Mi-8 der sowjetischen Modell- 
anderem im Bestand unserer | baufirma DIWI im Maßstab 
NVA-Volksmarine, bei den so- | 1:50 verwenden. Detlev Grass 
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Wettkämpfe der GST 


Herzberg. Anfang Mai dieses Jahres trafen sich 11 Pylonmannschaften aus 
sechs Bezirken der Republik zum ersten DDR-offenen Wettkampf in der 
neuen nationalen Klasse F3D-1. Modelle der Klasse F3D (FAl-Klasse) wur- 
den ebenfalls dem Leistungsvergleich gestellt. Bei diesem Wettkampf 
zeichnete sich zunehmende fliegerische Sicherheit der GST-Modellsport- 
ler sowie Beständigkeit des Materials ab. Trotz der widrigen Witterungsbe- 
dingungen gab es nur zwei Abstürze, die keine Gefahr für die Beteiligten 
darstellten. Sie waren auf Fehler der Piloten zurückzuführen.- Als Motoren 
kamen der 2,5 cm? BWF, der 3,5 cm? BWF-Prototyp, der 3,5 cm? MVVS so- 
wie der 3,5 cm? Picco zum Einsatz. Damit wurden beachtliche Leistungen 
geflogen. Reichten 1987 noch 332 Punkte zum Sieg, so wäre man mit die- 
sem Ergebnis nur noch Dritter geworden. Spitzenzeiten erreichten die Ka- 
meraden Girnt und Haase mit jeweils 79,0 s. 

Eine erfreuliche Tatsache dieses Wettkampfes war die Teilnahme eines Ju- 
niors, Henryk Muhs, Perleberg. Er flog eine bewährte Konstruktion mit ei- 
nem 2,5-cm?-BWF-Motor. Im Training sehr sicher, verhinderten Wetter 
und Wettkampfstreß eine vordere Plazierung. 

Ergebnisse, F3D-1: 1. Haase/Hieber, 353 Pkt.; 2. Girnt/Knapp! 346 Pkt., 3. 
Wienecke/Lucksch, 318,5 Pkt.; Klasse F2D: 1. Stein/Stein, 2. Hieber/ 
Haase, 3. Haase/Hieber. Haase 
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1500 Einzelteile: Tu-4 


GST-Modellbauer vermitteln Bauerfahrungen (Schluß) 


In dieser Serie, die in den Heften 6, 7, 9, 11, 12'87 sowie in 2, 5, 6'88 veröf- 
fentlicht wurde, wurden einige allgemeingültige Anregungen zum Bau von vorbild- 
getreuen Plastflugzeugmodellen am Beispiel der Tu-4 gegeben. Diese Anregungen 

beschränkten sich jedoch nicht nur auf den Flugzeugmodellbau. Sie sind auch 
beim Bau von Fahrzeugen sowie Schiffen anzuwenden, die aus unterschied- 
lichen Materialien hergestellt werden. 





Das Endfinish 

Zum A und O einer guten Ge- 
staltung des Modells gehört 
das Anbringen von Abziehbil- 
dern, und zwar von Hoheitszei- 
chen, taktischen Nummern, 
Seriennummern, Einheitskenn- 
zeichen, Emblemen, Aufschrif- 
ten, Losungen, Verschmut- 
zungs- und Einsatzspuren. 
Schiebebilder (vorher Träger- 
folie ringsherum abschneiden) 
lassen sich gut auf die Modell- 
oberfläche aufbringen, wenn 
man dem Wasser einige Trop- 
fen Essig zusetzt. Das Abzieh- 
bild wird dadurch geschmeidig 
und paßt sich besser den For- 
men und Vertiefungen an. 
Werden Hoheitszeichen bei- 
spielsweise über Ruderspalten 
geklebt, empfiehlt sich, das 
Schiebebild an dieser Stelle 
vorher zu zerschneiden. Man 
kann es aber auch mit einer Ra- 
sierklinge im Moment des Auf- 
bringens auf das Modell aus- 
einandertrennen. Vor dem An- 
trocknen markiert man alle Li- 
nien, Gravuren und Vertiefun- 
gen durch Eindrücken mit ei- 
nem Messer oder Skalpell auf 
dem Abziehbild. Mit diesen Ar- 
beiten erhöht sich das naturge- 


treue Aussehen des Mo- 
dells. 

Anfertigen von Abziehbildern 
Bei besonderen Bemalungen 
oder wenn ein ganz bestimm- 
tes Modell gebaut werden soll, 
macht es sich manchmal erfor- 
derlich, Abziehbilder selbst 
herzustellen. Dabei gibt es 
zwei Möglichkeiten: Man kann 
vorhandene Abzieh- oder 
Schiebebilder (es eignen sich 
die im Fahrzeughandel erhältli- 
chen Nationalitätenkennzei- 
chen) mit entsprechendem 
Trägerfiim übermalen oder 
man arbeitet ohne Trägerfilm. 
Bei letztgenannter Methode 
wird mit herkömmlicher Farbe 
(wegen der flexiblen trockenen 
Farbschicht verwendet man 
am besten CN-Nitrofarbe) das 
gewünschte Zeichen auf die 
Rückseite (Klebschicht) von 
handelsüblichem braunen Pa- 
ketklebeband gemalt. Nach 
dem Trocknen erfolgt das Auf- 
bringen wie bei industriell her- 
gestellten Abziehbildern. Die 
wasserlösliche Klebschicht des 
Klebebandes ermöglicht eine 
gute Ablösung vom Trägerpa- 
pier sowie eine gute Haftung 
auf der Modelloberfläche. Soll- 
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ten Abziehbilder auf der Mo- 
delloberfläche nicht oder nicht 


mehr (Auflösung der Kleb- 
schicht durch zu langes Wei- 
chen oder mehrmaliges Hin- 
und Herschieben) haften, hilft 
ein kleiner Tropfen verdünnter 
3-D- oder Wilbra-Elast-Kleber. 
Neben den „normalen“ Ab- 
ziehbildern können am Flug- 
zeug angebrachte Wartungs- 
hinweise und -symbole, farbig 
markierte Gefahrenstellen, 
„Nicht Betreten”-Markierun- 
gen, farbig gekennzeichnete 
Einstiegsleitern, Schmierstel- 
len, Hinweispfeile usw. das au- 
thentische Aussehen von Mo- 


dellen wesentlich beeinflussen 


(Herstellung: Typofix-Abreibe- 


- folie, vgl. mbh 684, Filz- und/ 


oder Bleistift). In der Regel gibt 
es hierfür Standards und Richt- 
linien, wo derartige Markierun- 
gen an den Originalflugzeugen 
angebracht werden. Hier hilft 
nur wieder genaues Studium 
der Unterlagen. Fotos (auch 
andere Typen als Vergleich 
hinzuziehen), das Betrachten 
von Originalen in Museen oder 
bei Veranstaltungen sowie Mo- 
dellbauausstellungen der GST 
sind dabei sehr dienlich. 


EEE: 





Zum Schutz der aufgebrachten 
Abziehbilder und Markierun- 
gen vor Beschädigungen (An- 
fassen bei der Wettbewerbsbe- 
wertung) wird das Übersprü- 
hen des gesamten Modells mit 
einem farblosen Überzuglack 


empfohlen. Einige Modell- 
bauer bevorzugen hierbei 
auch Fußbodenpflegemittel 


wie Glanzwachse (sehr gut ge- 
eignet das ÜCSSR-Produkt Bi- 
strol) oder Pflegecremes. Bei 
naturmetallgespritzten Flug- 
zeugen ist ein solcher Überzug 
jedoch nicht empfehlenswert, 
da die mühsam erzeugte 
„Blechstruktur” verloren gehen 
kann. Das zur Farbgebung von 
Plastmodellen. 

Zur Umfeldgestaltung des Tu- 
4-Modells sei nur soviel ge- 
sagt: Bei dem auf der |. 
und IV. Umschlagseite von 
mbh 6'87 gezeigten Diorama 
handelt es sich um eine Szene, 
die speziell zum Zweck der fo- 
tografischen Darstellung des 
Modells aufgebaut wurde. We- 
sentliche Requisiten waren die 
Landebahnimitation auf einem 
Tisch, ein an einer Leiter befe- 
stigter Hintergrund sowie 
Leuchten, Fahrzeuge und Figu- 
ren. Der Platzbedarf für den 
gesamten Aufbau betrug etwa 
12 m?. 

Schlußbemerkungen 

Die in mbh 7'87 begonnene 
Serie sollte Kenntnisse darüber 
vermitteln, wie aus einem Bau- 
kastenmodell ein wettbewerbs- 
fähiger. vorbildgetreuer Nach- 
bau entstehen kann. Das er- 
folgte anhand des Modells der 
Tu-4. Es wurde gezeigt, daß 
mit einfachen Materialien, Me- 
thoden und Maßnahmen große 
Effekte erzielt werden kön- 
nen. 

Damit haben vielleicht viele 
Modellbauer, die sich noch 
nicht dem Intensiv- oder Wett- 
bewerbsmodellbau widmen, 
Anregungen zu eigenen Über- 
legungen und Lösungen für 
Probleme erhalten. Die gege- 
benen Hinweise sind keines- 
wegs als „Non plus ultra” oder 
als Dogma im Modellbau zu‘ 
betrachten. Sie stellen Erfah- 
rungen dar, die der Autor im 
Laufe von Modellbaujahren auf 
diesem Gebiet gewonnen hat 
und die er verallgemeine- 
rungswürdig findet. 

[1] Hans-Joachim Mau, Flugzeug-Plast- 
modellbau, transpress-Verlag, Berlin 
1982, Serie Modellsportbücherei, 
Band 9. 

[2] Frantiiek Kupka, Ivan Adamczyk, 
Plastikove Modelärstvi, Verlag Na3e 
Vojsko, Praha 1981. 

[3] Vaclav Sorel, Plastikovy Modelar, 
Verlag Mlada fronta, Praha 1987. 

[4] Krzysztof Wagner, Budowa Plasty- 
kowych Model; Samolotow, Verlag In- 
stytut Wydawniczy ZWIAZKOW. Za- 
wodowych, Warzawa 1984. 

[5] Stefan Androvic, FrantiSek Välek, 
Ivan SpiSka, Lietadlä-Stavba plastikov- 
ych Modelov, Verlag Alfa, Bratislava 
1985. 


.- [6] Rolf Wille, Flugfähige vorbildge- 


treue Nachbauten, transpress-Verlag, 
Berlin 1982, Serie Modellsportbüche- 
rei, Band 8. 





Es sollte etwas Interessantes 


und Unkonventionelles mit ge- 


ringem Bauaufwand sein. 


Warum nicht einmal ein Nur- 
flügelmodell? Es braucht wirk- 


lich nur das gebaut zu werden, 
was zur Auftriebserzeugung 
notwendig ist. Angeregt 
durch /1/ wurde in Gemein- 
schaftsarbeit ein Nurflügel 
konzipiert, dessen Flugstabili- 
tät durch Pfeilung und Schrän- 
kung erzielt wird. Ein Eppler- 
Profilstrak (an der Wurzel 
E224, am Außenflügel E230) 
bringt dafür brauchbare Ergeb- 
nisse. Zu beachten sind die ne- 
gative Wölbung des E230 und 
sein positiver Momentenbei- 
wert. 

Der Bau des Modells geht aus 
der Skizze hervor. Wir nutzten 
die Schaumpolystyrolbau- 
weise, deren Technologie 
schon oft beschrieben wurde. 
Die Musterrippen wurden aus 
Sperrholz gefertigt und an den 


Fliegendes Brett 


zurechtgeschnittenen Polysty- 
rolblock geheftet. Die Kontur 
schneidet man mit der Ther- 
mosäge aus. Zur Erzielung der 
Schränkung wird die Profilscha- 
blone für den Außenflügel am 
Ende um 65 mm angehoben. 
Die V-Form der Tragfläche be- 
trägt O0 Grad. Beplankt wurde 
mit 1,5-mm-Balsaholz. Mit 
Hilfe der Schaumnegativscha- 
len wurden die mit Klebeband 
gehefteten Balsabrettchen auf 
den Kern geklebt. Wir verwen- 
deten Epilox Uni und lackierten 
die Brettchen vor dem Harzein- 
strich mit Spannlack. Nach 
dem Aushärten harzt man die 
Nasenleiste und entspre- 
chende Verstärkungen zur Be- 
festigung der Winglets an den 
Außenflügel. Die Winglets die- 
nen der Kursstabilität und der 
Reduzierung des induzierten 
Widerstandes. Wir fertigten 
diese aus dreifach verklebtem 
Balsasperrholz. Die beiden be- 


plankten Tragflächenhälften 
wurden stumpf zusammenge- 
heftet und erhielten auf der 
Ober- und Unterseite einen 
100 mm breiten Streifen aus 
Glaslaminat. Die gesamte Trag- 
fläche wurde mit Bügelfolie 
überzogen. 

Der Einbau der RC-Anlage er- 
folgte in einer Art Gondel, 
oder sie kann auch direkt in 
die Tragfläche plaziert werden. 
Wir nutzten ein GUP-Rumpf- 
vorderteil unserer Motorseg- 
ler. Hier wurde die gesamte 
Elektronik untergebracht. Zur 
Steuerung der Quer-/Höhen- 
ruder dient ein mechanischer 
Mixer aus dem MODELA-Zu- 
behör. Dabei wurde festge- 


stellt, daß eine erhebliche Ru- 


derweghysterese auftrat und 


auf die Abtriebachse der Ru- 
dermaschinen große Kippmo- 


mente wirkten. Ein inzwischen 


gebauter elektronischer Sen- 


dermischer ermöglicht den 


Servoeinbau direkt am Ruder 
in die Tragfläche. Die Verlän- 
gerung der Servoanschlußka- 
bel brachte keine Beeinflus- 
sung auf das Betriebsverhalten 
der RC-Anlage. Das Einfliegen 
des Nurflügels erfordert ein 
wenig Geduld. Der Neutral- 
punkt liegt bei etwa 240 mm 
hinter der Tragflächenvorder- 
kante; der durch uns ermittelte. 
Schwerpunkt ist etwa 25 mm 
vor diesem. Das Fliegen des 
Modells bedarf der Gewöh- 
nung. Das Höhenruder wirkt 
auf Grund der kleinen Hebel 
sehr direkt. Der Hochstart ist 
problemlos, wenn genügend 
Zug auf dem Seil ist. Eine F3B- 
Winde ist dafür genau das 
Richtige. 
Mit wenig Aufwand wurde ein 
aerodynamisch interessantes 
Flugmodell gebaut, das beim 
Fliegen viel Freude bereitet 
und hohen Schauwert besitzt. 
Peter Manger 





Profilkoordinaten 


E224 
X Y, Y„ 
0 0 0 
05 0,89 -0,71 
1 1,34 —1,03 
2 2,01 -1,47 
4 2,95 -2,07 
5 3,66 —2,49 
8 4,23 —2,80 
10 4,69 -3,03 
15 5,55 3,40 
20 6,12 -3,57 
25 6,47 -3,60 
30 6,65 -3,57 
35 6,69 —3,38 
40 6,61 -3,18 
45 6,43 —2,94 
50 6,16 —2,66 
55 5,81 -2,36 
60 5,38 — 2,04 
65 4,89 -1,71 
70 4,34 —1,37 
75 3,73 -1,03 
80 3,07 —0,70 
85 2,36 -0,40 
90 1,62 -0,15 
95 0,84 +0,02 
98 0,32 +0,05 
99 0,15 +0,04 
100 0 0 


E230 
X Yo Y. 
0 0 0 
0,5 0,80 0,82 
1 1,17 1,21 
2 1,69 1,77 
4 2,42 — 2,57 
6 2,94 3,16 
8 3,34 3,62 
10 3,65 -3,9 
15 4,18 —4,65 
20 4,47 -5,06 
25 4,59 5,29 
30 4,58 5,39 
35 4,47 5,39 
2) 4,27 5,30 
45 4,00 —5,14 
50 3,68 4,92 
55 3,31 —4,65 
60 2,% —4,33 
65 2,46 -3,97 
70 2,00 — 3,57 
75 1,53 -3,12 
80 1,06 2,63 
85 0,62 —2,10 
% 0,23 — 1,53 
95 0,04 0,87 
98 0,07 —-0,36 
99 0,05 0,18 
100 0 0 


Literatur: /1/ Erdmann: Ohne Rumpf und Leitwerk, MFI 5/85 
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® 
Nach Redaktionsschluß: 
FSR - 1. DDR-Meisterschaftslauf (Lucka 
FSR- 3,5/Jun. 1. Cosima Wenisch (S) 100 P., 2. Miriam Hegner 


(R) 92,65 P. , 3. Andreas Schulter (K) 89,62 P. 

FSR-6,5/Jun. 1. Jan Opalka (L) 100 P., 2. Jörg Dochow (E) 
92,02P., 3. Marco Papsdorf (S) 88,17 P. 

FSR- 15/Jun. 1. Andrea Hesse (K) 100 P., 2. Holger Woldt (K) 
43,89 P., 3. Cosima Wenisch (S) 40,51 P. 

FSR- 3,5/Sen. 1. Hartmut Jankowski (E) 100 P. (mit BWF-Mo- 


tor), 2. Andreas Reiter (S) 97,56 P. (mit OPS), 3. Peter Paps- 
dorf (S) 96,13 P. (mit BWF). 
FSR- 6,5/Sen. 1. Otmar Schleenvoigt (K) 100P., 2. Holger Kern 


(R) 91,16P., 3. Reinhold Hörnlein (L) 89,52 P. 

FSR- 15/Sen. 1. Andreas Reiter (S) 100P., 2. Roland Hesse (K) 
99,75 P., 3. Otmar Schleenvoigt (K) 95,09 P. 

FSR- 35/Sen. 1. Miriam Hegner (R) 100 P. (noch Junior!), 2. 
Ulrich Krieger (C) 95,93 P., 3. Hans-Joachim Tremp (A) 
86,63 P. 


Bei Redaktionsschluß lagen die ürgebnisse des 2, 
und 3. DDR-Meisterschaftlaufes wegen Auswer- 
tungsschwierigkeiten leider noch nicht vor! 


Juri-Gagarin-Wettkampf im Raketenmodellsport 
In Kreuzbruch fand Anfang Juli der Juri-Gagarin- 


Wettkampf statt. Die Ergebnisse: 

Klasse S1A: 1. C. Schuster (Berlin), 428 m, 2. 

G. Bajrahtarov (Sofia), 402 m, 3. J. Snevceliev 
(Sofia), 389 m. 

Klasse S4A: 1. G. Bajrahtarov (Sofia), 472 a, 2. 
D. Krumova (Sofia), 384 s, 3. M. Benik (Zwickau), 
356 8. 

Klasse S6A: 1. H.-J. Woldau(Jenea), 448 s, 2. J. 
Albrecht (Berlin), 383 s, 3. C. Schuster (Berlin) 
375 8 

(Bericht in mbh 9'88, Seiten 6/7) 


3-2-1- Star 


Wettkämpfe der GST 


Internationaler Vorbereitungswettkampf der sozi- 
alistischen Länder im Automodellsport in Ruda 
Slaska (VR Polen) 


Klasse RC-EB: 1. Rimas Michniawiczus (SU) 400 P. 
2. Damian Petrow (BG) 300 P.; 3. Ladislav Hanga 
(R) 225 P.;...8. Gerrit Gruber (DDR) 71 P.; 9. 
Enrico Gottlebe (DDR) 53 P.; 10. Peter Pfeil 
(DDR) 53 P. In der Juniorenwertung wurde Gruber 
3. vor Gottlebe 4.). 

‚Klasse RC-E12: 1. Vladimir Strnad (CS) 400 P.; 
2. Rimas Michniawiczus (SU) 300 P.; 3. Peter 
Pfeil (DDR) 225 P.; 4. Gerrit Gruber (DDR) 169 
Po 5... 13. Enrico Gottlebe (DDR) 22 pP. (In der 
Juniorenwertung wurde Gruber 2. und Gottlebe 6.) 
Klasse RC-V1: 1. Krzystof Beres (PL) 400 P.; 2. 
Andy Tittmann (DDR) 300 P.; 3. Juraj Hudy (CS) 
225 P. ... 5. Heinz Hering (DDR) 127 P.; 9 
Martin Hähn (DDR) 40 P.; 13. Werner Rabe (DDR) 
13 P.; 19. Ronald Lippitz (DDR) 4 P. 

Klasse RC-V2: 1. Krzystof Beres (PL) 400 P.; 2. 
Andy Tittmann (DDR) 300 P.; 3. Martin Hähn (DDR) 
225 P.; oc. 15. Heinz Hering (DDR) 13 P.; 23. 
Ronald Lippitz (DDR) 1 P.; 24. Werner Rabe (DDR) 
ne 

(Bericht folgt in mbh 9'88, Seite 26). 


Neue DDR-Rekorde 


Beim F3-Wettkampf um den Dossepokal in Witt- 
stock wurden zwei neue DDR-Rekorde aufgestellt: 
F3-V/Sen. Michael Walter (Apolda) 24,8 s/ 
145,04 P.; F3-E/Sen. Gerald Rosner (Apolda) 
29,9 s/ 144,02 P. (Bericht in mbh 8'88). 


reicht zur Wertung — Ende der Regatta. Die Auswertung der Regatta durch 
das gut eingespielte Team Janett und Ingeborg Neumann brachte schnell 
die Endergebnisse an die Wertungstafel. Die Siegerehrung konnte somit 
pünktlich um 15 Uhr erfolgen. Urkunden und kleine Sachpreise für die Sie- 
ger und Plazierten sowie ein Erinnerungsposter für jeden Teilnehmer lie- 


Radebeul. Der RC-Mini-Jacht-Klub PLANETA als Veranstalter des 3. Modell- 
segeljachttreffens, unter Leitung von H. Neumann und Schiedsrichter K.H. 
Winter, konnte nach Registrierung 22 Wettkämpfer (zum größten Teil alles 
Neulinge auf dem Gebiet des Modellsegelns) in drei Gruppen zur Regatta, 
die nach dem italienischen Flottensystem gesegelt wurde, eintragen. Drei 
Klassen der Segelboote waren am Start, davon zwei 10er, zwei E- und 
18 M-Boote. Es wurde entschieden, daß alle gemeinsam mit getrennter 
Wertung segeln und die E-Boote beim Start einen Vorsprung bekommen. 
Drei Grundregeln des umfangreichen Regattarechts sollten eingehalten 
werden. Diese waren bildlich dargestellt und wurden allen Wettkämpfern 
erläutert. Entstand beim Segeln unter Beachtung dieser Regeln eine Pro- 
testsituation, die vom Schiedsrichter anerkannt wurde, hatte der Verlierer 
einen Vollkreis zu segeln und konnte danach seinen Lauf fortsetzen. Ein 
stark vereinfachtes System, das aber alle Wettkämpfer gut beherrschten. 
Die E-Boote schlugen sich tapfer, die 10er mitten drin oder etwas voraus, 
das Gros der M-Boote beherrschte deutlich das Regattafeld. Diese Boote, 
zum größten Teil gebaut aus dem im Handel erhältlichen Set „Delphin“ 
(siehe mbh 5'88), waren gut gebaut. Technische Lösungen in vielen Varian- 
ten zeigten, daß Knobeln und Suchen nach Neuem immer noch aktuell 
sind. Wer nicht gut oder stabil genug gebaut hatte, bekam dies im Regatta- 
geschehen zu spüren. Nur drei Teilnehmern gelang dieses nicht — sie muß- 
ten aufgeben. Weit mehr Probleme und viel Aufwand brachte uns die zur 
Verfügung stehende Fernsteuertechnik. Steckquarze zum Wechseln fehl- 
ten, sicher arbeitende Sender- und Empfangsanlagen waren selten. Gute 
Ruderservos und Segelwinden, einschließlich der Akkus, zum Betreiben 
der Fernlenkanlage waren unzureichend im Angebot. Diese immer wieder 
auftauchenden Probleme bei Junioren und Senioren beeinflussen leider 
eine Veranstaltung erheblich. 

Am Vormittag des Wettkampftages konnten bedingt durch diese Gründe 
auch nur zwei Wertungsläufe gesegelt werden. Drei Wertungsläufe und 


ßen alle zufrieden die Heimfahrt antreten. 


Herbert Neumann 


Einige Ergebnisse F5-M: 1. P. Habich (R), 17,7 Punkte; 2. H. Golle {R), 
23,4 Punkte; 3. W. Ehrenhold (R), 25,7 Punkte. F5-10: H. Bormann (D), Son- 
derpreis. F5-M/Jun.: 1. I. Strobach (R), 2. S. Töpfer (R), 3. U. Baumgärtel 


(R). 


mbh-Buchtips 


Im Sportverlag Berlin erschienen 
einige interessante Publikationen, 
die Übungsleiter und Trainer sowie 
Funktionäre gewiß mit großem Ge- 
winn für ihre Arbeit im Modellsport 
lesen werden. Alle Bücher zeichnet 
aus, daß komplizierte und viel- 
schichtige Probleme der Sportpsy- 
chologie und des Trainings popu- 
lärwissenschaftlich für die prakti- 
sche Arbeit dargestellt sind. Auch 
dem ernsthaft interessierten Mo- 
dellsportler werden in verständli- 
cher und ansprechender Form Ein- 
sichten in die Einheit und Wechsel- 
wirkung psychischer und physi- 
scher Komponenten in die sportli- 
che Tätigkeit gegeben. Vier Bücher, 


der immer stärker werdende Wind ließen den Veranstalter entscheiden: Es | die man in Volksbuchhandlungen 
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noch erhalten kann oder in Biblio- 
theken ausleihen sollte: Psycholo- 
gie zwischen Start und Ziel von 
Frank Schubert (10,80 M), Psycho- 
logie in Training und Wettkampf 
aus dem Russischen (11,50 M), 
Training von A bis Z - ein kleines 
Wörterbuch (11,00 M), Kleine Trai- 
ningslehre von Jäger/Oelschlägel 
(5,00 M), das sich besonders an 
den jungen Sportler im Schüler- 
und Juniorenbereich wendet. 

Ein weiteres Buch, das für den jun- 
gen Schiffsmodellsportler unent- 
behrlich ist, kommt aus dem Sport- 
verlag: Knoten, Spleißen, seemän- 
nische Handarbeiten von 
L. Knöpke (10,80 M). Für den vor- 
bildgetreuen Modellbauer wie auch 


für den Modelljachtsegler ein un- 
entbehrliches, handliches Nach- 
schlagewerk. 


* 


Für den militärtechnisch und mili- 
tärhistorisch interessierten Leser 
hat der Militärverlag der DDR zwei 
bemerkenswerte Editionen heraus- 
gegeben und nachaufgelegt: 
Kleines Lexikon Sowjetstreitkräfte, 
hrg. von Klaus Dorst und Birgit 
Hoffmann, 1. Aufl., Militärverlag 
der DDR, Berlin 1987, 324 Seiten, 
217 Abb. und 47Ktn. Preis 
14,80 Mark. 

Wörterbuch zur Deutschen Militär- 
geschichte (2 Bände), 2. Aufl., Mili- 
tärverlag der DDR, Berlin 1985, 
Preis (2 Bände) 67,00 Mark. 
Besonders das letztgenannte Wör- 
terbuch sollte in der Fachbibliothek 
des Militärmodellbauers nicht feh- 
len. Die fast 700 Stichwörter umfas- 
sen den Zeitraum von der militäri- 
schen Demokratie bis zum bewaff- 
neten Schutz der entwickelten so- 
zialistischen Gesellschaft in der 
DDR und stellen das erste markxi- 


stisch-leninistische Nachschlage- 
werk zur deutschen Militärge- 
schichte dar. mv 


Jürgen Jacob, Schaltnetzteile; Mili- 
tärverlag der DDR, Beriin : 1987, 
128 $S., 151 Bilder, 32 Tab., Preis 
6,00 Mark. 

Schaltnetzteile spielen in der Elek- 
tronik eine wachsende Rolle. Infor- 
mationen zu folgenden Schwer- 
punkten werden in dieser Bro- 
schüre praxisnah dargestellt: 
Schalttransistoren, schnelle Dio- 
den, Speicherdrosseln, Kondensa- 
toren, Ansteuerschaltkreise B260D 
und B4002D sowie Funkentstö- 
rung. 

Für alle, die sich an dieser neuarti- 
gen Technik versuchen wollen, 
stellen die vorgestellten und be- 
rechneten Beispiele ein echtes 


Hilfsmittel dar. mv 
Reihe Militärtechnische Hefte 
(MTH), Militärischer Eisenbahn- 
brückenbau; Militärverlag der DDR, 
Berlin 1988; 32 Seiten, Preis 
2,00 Mark. 


Eine Broschüre voller Informatio- 
nen über eines der interessantesten 
Kapitel des militärischen Brücken- 
baus, die kurzfristige und zeitwei- 
lige Wiederherstellung zerstörter 
Eisenbahnbrücken. Eine gute Idee 
des Autoren: Für den Modellbauer 
werden auf den Mittelseiten An- 
sichten und Querschnitte bekann- 
ter Brückenbaukonstruktionen in 
der Nenngröße TT (1:120) vorge- 
stellt. mv 


* 


Olaf Groehler, Geschichte des Luft- 
krieges 1910 bis 1980. Militärverlag 
der DDR, Berlin, 744 $., 456 Abb., 
16 Ktn., 41.00 M. 

Der Autor beschreibt in seinem 
Buch u.a. die Luftschlachten des 
ersten Weltkrieges, die Entwick- 
lung der sowjetischen Streitkräfte, 
Einsatzprinzipien und Luftkriegsan- 
schauungen der 20er und 30er 
Jahre. 

Die Darlegungen werden anhand 
vieler interessanter historischer Fo- 
tos, grafischer Darstellungen sowie 
einer Auswahl gebräuchlicher Mili- 
tärflugzeuge erläutert. mv 


Mitteilungen 
des Modellsportverbandes der DDR 





Ergebnisse 

der 7. Schülermeisterschaft im Flugmodellsport, Bitterfeld 1988 

(auszugsweise) 

Klasse F2A-S Ges.P. 7. Hiebsch, Matthias (T) 469 
1. Möbius, Andreas (K) 164,3 8. Seitz, Sven (S) 432 
2. Arlt, Tilo (Z) 142,3 9. Kelle, Thomas (H) 116 
3. Hiebsch, Matthias (T) 140,6 10. Ulbricht, Sandra (S) 104 

Klasse F2B-S, AK I Klasse F2D-S 
1. Möbius, Angelika (K) 843 1. Heinze, Matthias (K) +684 
2. Möbius, Andreas (K) 706 2. Kowark, Gunnar {R) +388 
3. Berndt, Markus (K) 692 3. Hertig, Sven ($) 142 
4. Möckel, Andreas (T) 665 | 4. Fengler, Jan (S) -626 
5. Jurgeleit, Markus (S) 466 5. Kadlubski, Jens-Uwe (Z) 480 
6. Fiebig, Remo (K) 427 6. Villmer, Andreas (Z) 514 
7. Scholz, Ronny (S) 416 Klasse F4B-VS 
8. Fritsch, Sandro (Z) 389 1. Metzner, Kai (Z) 3 073 
9. Nitsche, Mathias (H) 336 2. Rüffer, Klaus (K) 2 561 

10. Seidenkranz, Jens (A) 319 3. Möbius, Felix (K) 2 368 

11. Schubert, Silvio (N) 244 4. Winkler, Jens (R) 2 176 

12. Hering, Mario (R) 187 5. Jurgeleit, Markus (S) 2 165 

Klasse F2B-S, AK Il 6. Girod, Claudia (A) 1 826 
1. Meier, Friedrich (K) 1 680 7. Hertig, Sven (S) 1 792 
2. Metzner, Kai (Z) 1621 8. Christ, Uwe (N) 1 135 
3. Ketzler, Daniel (Z) 1 064 Mannschaftswertung Schüler 
4. Kowark, Gunnar {R) 769 1. Platz Halle (K) 
5. Heinze, Matthias (K) 734 2. Platz Cottbus (Z) 
6. Tümmler, Ronny (N) 497 3. Platz Leipzig (S) 

Ergebnisse 

der 23. Meisterschaft im Flugmodellsport, Bitterfeld 1988 (aus- 

zugsweise) 

Klasse F2A/Senioren Ges.P. Klasse F4B-V/Senioren 
1. Serner, Michael (Z) 235,3 1. Metzner, Wolfram (Z) 3 590 
2. Girod, Dietmar (A) 206,9 2. Reyer, Christian (A) 3 485 
5. Metzner, Wolfram (Z) 0 3. Richter, Lutz (R) 3 306 
5. Fritsch, Joachim (Z) 0 4. Wirrbach, Egon (K) 2 021 
5. Rott, Andreas (T) 0 5. Grabsch, Winfried (S) 1 863 

Klasse F2B/Senioren 6. Seifert, Dieter (S) 1840 
1. Englich, Karsten (K) 4 621 Klasse F2C/Senioren 
2. Schneider, Konrad {R) 4 508 1. Kraus/Kinst (I) 9:35 
3. Reichelt, Jürgen (R) 4 080 2. Müller/Oelsner (T) 9:44 
4. Stanneck, Matthias (R) 3 830 3. Schönherr/Lindemann {R) - 
5. Hänel, Patrick (R) 3 570 4. Meinig/Fleischer (T) - 
6. Wagner, Gunther (T) 3 403 5. Byzinski/Serner (D/Z) - 

7. Suchi, Holger (K) 3 289 Klasse F2D/Junioren 

8. Stief, Roland (Z) 2 210 1. Oehler, Thomas (K) 926 
9. Köhler, Thomas (Z) 1 409 2. Päßler, Alexander (N) 994 

Klasse F2D/Senioren 3. Gründel, Peter (Z) 140 
1. Herbert, Andreas {R) +2 628 Klasse F4B-V/Junioren 
2. Frister, Ronald (N) +1 510 1. Siebert, Marian (A) 2 594 
3. Koch, Matthias (K) +1 432 2. Franke, Holger (K) 2 388 
4. Suchi, Holger (K) +1 348 3. Allwart, Jens (A) 2 213 
5. Haupt, Hartmut (R) +1 034 4. Heidrich, Lutz (Z) 2 013 
6. Mrozik, Wolfgang (S) + 826 5. Herzog, Maik (Z) 1410 
7. Schmidt, Jens (N) + 314 Klasse F2B/Junioren 
8. Howe, Andre (I) — 354 1. Stöckel, Holger (K) 2585 
9. Münz, Roland (S$) + 396 2.0ehler, Thomas (K) 741 

10. Balk, Andreas (H) — 450 





Suche RC-Automodell, 


Maßstab 1:8, 
mit Verbrennungsmotor und RC-An- 
lage. Angeb. bitte mit Preisangabe an 


Norbert Lehmann, Herm.-Wäschke- 
Str. 17, Köthen, 4370 

Suche alte Literatur über Schnitzen, 
Gravieren und Schiffsmodellbau zu 
kaufen, Wagner, Fichtenstr. 1/414, 
Quedlinburg, 4300 

Verkaufe 2 Webra „Speedy“ 1,8 cm? m 
Drosselvergaser, je 250 M, Speedver- 
gaser z. Speedy 25 M, Drosselverga- 
ser z. Speedy 50 M, Resorohr z. 
Speedy 60 M, GFK-Rumpfform Mini- 
Nimbus (Graupner), 400 M, Servo RS 
2000 M, Robbe-Stecker 220 M. Alles 
Bestzust. bzw. neuw. Kompl. Abnahme 
bevorz. G. Behrendt, Bl. 399/2/19, 


Halle-Neustadt, 4090, Tel. 65 03 41 
Verkaufe 1 Funkfernsteuerung start 
dp 2 (Genehmig. Nr. 83-065-87), 1 Sen- 
der mit Ersatzantenne, 1 Empfänger Va- 
riante 1, 1 Servobaustein Variante 5, 
Batt. für Empfänger, 2 Fahrtregler 6 V, 
1,5 A, 1 Fahrtregler 12V, 1,5, 1 Klein- 
lader f. N K Batt., alles noch unbenutzt. 
Zus. f. 1100 M. Kühne, Hauptstr. 9, 
Glasten, 7241 

Verkaufe Funkanlage Start dp 5 kompl. 
1500 M, Motoren 3,5cm? 200 M; 
10-cm?-Webra 500 M; 35 cm? 700 M. 
Drosselvergaser u.. Resonanzrohr, 
auch m. Bootskörper u. div. Schiffs- 
schrauben u. Getriebeteile. Hellmut 
Kutscher, Hauptstr. 306/173, Grethen, 
7241 
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Gewußt wie 


Kein ungewöhnliches Bild. 
So schoben vor etwa drei- 
ßig Jahren unsere Schiffs- 
modellsportler ihre Modell- 
kisten zum Wettkampfort - 
heute eine fast wieder 
nachahmenswerte Me- 
thodel 
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Mit einer neuen Dauerausstellung 
wartet das Binnenschiffahrts- und 
Binnenfischereikundliche Museum 
Oderberg auf: eine Buddelschiff- 


Der Besuch von sechzehn nie- 


derländischen Binnenseglern 
war im vergangenen Jahr einer 
der Höhepunkte zur 750-Jahr- 
Feier Berlins. Unter den bis zu 
100 Jahren alten eisernen 
Rundheckschiffen befanden 
sich u. a. der Aak „Gerrigje” 
(Bild 1), der Tjalk „Zelden Rust“ 
(Bild 2) sowie das einzige höl- 
zerne Fahrzeug, ein zeeländi- 
scher Hengst (Bild 3). Die ei- 
sernen Segler maßen zwischen 
17,00 m und 20,00 m Länge 
und etwa 3,80 m Breite. Der 
1908 gebaute Hengst „Jan 
Korneel” ist bei 12t Wasser- 
verdrängung 12,60 m lang und 
4,20 m breit. 


Lehrschau. Gestiftet hat sie Heinz 
Wurl. Dem Betrachter dieser Aus- 
stellung wird die Besonderheit des 
Buddelschiffbaues genau vermit- 
telt, und zwar sind alle benötigten 
Werkzeuge (Eigenbau des Stifters), 
Materialien, Hohlkörper sowie Ar- 
beitsgänge dargestellt. In einer 
Doppelreihe von-etwa 10 Metern 
werden 51 Minischiffe unter- 
schiedlichen Typs sowie Größe 
präsentiert. Glühlämpchen für Ta- 
schenlampen, Sofitten, Backaro- 
maröhrchen, Weinballons u. a. 
sind Domizil dieser Schiffe. Oft er- 
kennt der Betrachter Einzelheiten 
nur mit der Lupe. Jedes Modell ist 
auch wirklich ein Abbild des gro- 
Res Vorbilds.' Diese Modelle fer- 


‚tigte Heinz Wurl in 33 Jahren in 


etwa 50000 Stunden. 


Die Ausstellung kann von Dienstag 
bis Sonntag von 9.00 Uhr bis 12.00 
Uhr und von 14.00 Uhr bis 16.30 
Uhr besichtigt werden. Das Mu- 
seum befindet sich in Oderberg, 
1305, Kr. Eberswalde, Ernst-Thäl- 
mann-Str. 44, Tel. 4 70. 
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In der UdSSR gelangte Ende ver- 
gangenen Jahres ein Kleinbogen 
mit Marken in den Wertstufen zu 4, 
5, 10, 25 und 30 Kopeken an die 
Postschalter. Der Bogen zeigt be- 
rühmte Kommandanten von Schif- 
fen und Flotten Rußlands aus dem 
18. und 19. Jahrhundert. Andere 
Postverwaltungen setzten Schiffe 
ins Markengeviert, die die Ge- 
schichte des Schiffbaues mitbe- 
stimmt haben. Dazu gehören fol- 
gende Motivmarken von Antigua & 
Barbuda: „Spirit of Australia“, Renn- 


- boot (1978), 10c, „Triton“, US-Un- 


terwasserkreuzer (1960), 30c, 
„New Jersy“, US-Schlachtschiff 
(1942), 60c sowie die Passagier- 
schiffe „United States” (1952), 90 c 
und „Queen Elizabeth 2* (1969), 
3$. Grenada setzte die Dampf- 
schiffe „Sirius“ (1838), 50c und 
„Oceanic” (1871), 2$ sowie den 
US-Flugzeugträger „Enterprise“ 
(1960), 70 c ins Markenbild. Papua 
& Guinea ergänzte seine neue Dau- 
erserie mit vier weiteren Postwert- 
zeichen. Es wurden solche Seefahr- 
zeuge des 16. und 19. Jahrhunderts 
RegonEt die diese Inseln anlie- 
en. 


Spruch des 
Monats 


Nicht immer 

ist das Schöne gut; 
aber immer 

ist das Gute schön. 


Jüdisches Sprichwort 


„Modelist Konstruktor“ 
(UdSSR), Heft 4/88: General- 
plan vom Kanonenboot LENIN, 
Dreiseitenansicht und Schnitt- 
darstellungen des Rennautos 


Tyrrell P-34 im Maßstab 1:24. 
SKRZYDLATA POLSKA (Polen), 
Heft 23/88: Artikel über Tu- 
155, Bemalungsvariante des 
Flugzeuges PWS 12bis, PZL- 
130 Orlik im Maßstab 1:72. 


MODELARZ (Ungarn), Heft 
5/88: Typenplan MB-5, Bau- 
plan eines FAC-V-Modells, pol- 
nischer Hafenschlepper L- 
1000. 








Mer 


Mit solch einem „mittleren Radio” im Holzgehäuse gingen die Schiffsmo- 
dellsportler vor mehr als dreißig Jahren an den Start. Der Röhrensender 
(Heinz Brandau von der GST-Sektion Eisenach hält ihn in der Hand; im 
Bild mit seinem Sektionskameraden Klaus Reiher) war mit einer Anoden- 
batterie sowie Tonkreisen und Steuerknüppel (vier Mikroschalter) ausge- 
rüstet. Damals teilten sich vier bis fünf Kameraden einen Sender, wäh- 
rend jeder seinen eigenen Empfänger (Drei-Kanal-Eigenbau mit drei Re- 
lais) sowie Eigenbaurudermaschine (bestückt mit alten Uhrengetrieben) 
im Modell hatte. Das erste Modell von Heinz Brandau, der 1988 seine drei- 
Rigste Wettkampfsaison bestreitet (siehe mbh 888), war ein TS-Boot, des- 
sen Rumpf schon in Polyesterbauweise hergestellt wurde. Versehen mit 
einer Tipp-Tipp-Anlage und einem 2,5er Zeiss-Motor mit Drosselvergaser 
und Wasserkühlung startete er in den „Renn“-Klassen F1 und F3. Für die 
großen Bugwellen gab es damals großen Beifall ... 
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Modellspor international 








Diese beiden Dioramen fertig- 
ten unsere sowjetischen Leser 
Gennadi und Juri Kusnezow. 
Die Fotos zeigen das Jagdflug- 
zeug P-51 „Mustang“, gebaut 
aus einem NOVO-Bausatz im 
Maßstab 1:72 sowie ein 
scratch gebautes Modell der 
La-7 von Iwan Koschedub. 
»>>» 





Freundschaftsdienst 


Biete Modellbaukästen von Flugzeugen, Panzern, Schiffen, 
Raumschiffen sowie Figuren und die sowjetischen Zeitschriften 
„Modelist Konstruktor”, „Krilija Rodiny” und „Awiazija i Kosmo- 
nawtika“. Suche: Auto- und Flugzeugmodelle der Maßstäbe 1:87 
(HO), 1:43 sowie 1:72. Alexander Nasekin, dom 1, kor. 4, kb 75, 
Novo-Petrowskaja ul., Moskau 125239, UdSSR. 








Quatze 
HILDEGARD 


1918 


